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“Esta guia ha sido elaborada por el Area de
Cooperacion Municipal, Infraestructuras y
Medio Ambiente de la Diputacidon Provincial de
Cadiz en el marco de la “ESTRATEGIA
PROVINCIAL DE MOVILIDAD URBANA
SOSTENIBLE” de la provincia de Cadiz.

Este material formativo y divulgativo,
destinado a municipios de reducido tamafo,
complementa y completa el trabajo realizado
por la Diputacion de Cadiz desde el afio 2009
en materia de movilidad urbana sostenible,
ya que la guia cerraria la labor de asistencia
técnica destinada a aquellos municipios
menores de 10.000 habitantes, tras Ia
elaboracion de catorce Planes de Movilidad
Urbana Sostenible y de dos Planes de
Movilidad Interurbana Sostenible.

Con esta guia se pretende ayudar a los
gobiernos locales de la provincia de Cadiz
para el desarrollo de medidas que mejoren la
movilidad sostenible y la accesibilidad de
nuestro territorio, fomentado una gestion
sostenible, favoreciendo la integracion social
y poniendo en valor el patrimonio natural y
cultural, asi como la imagen local de nuestros
pueblos y ciudades.”

1. Presentacion

Los Planes de Movilidad Urbana Sostenible son
considerados, a nivel estatal y europeo, como una de las
herramientas de gestion mas importantes, al objeto de dar
cumplimiento a los compromisos de Kioto para luchar
contra el Cambio Climatico.

En este contexto, las principales metas ambientales son:

e  Conseguir lograr un equilibrio territorial vy
avanzar hacia una movilidad mas sostenible, asf
como limitar la influencia en el Cambio
Climatico.

. La reduccién de la necesidades de movilidad, no
favoreciendo las actividades y usos urbanisticos
gue supongan un incremento de la demanda de
transporte motorizados.

. El fomento de los medios de transporte
colectivo, reduciendo las emisiones de CO,,

e Potenciar la intermodalidad tanto para el
transporte de pasajeros como de mercancias al
objeto de conseguir una mayor eficacia
energética y ambiental.

En la actualidad son cada vez més los municipios que han
desarrollado algun tipo de plan, Agendas Local 21, Planes
de Movilidad Urbana Sostenible, etc. como herramientas
para avanzar hacia un desarrollo municipal mas
sostenible, abordando el gran area de trabajo que es la
movilidad.

Esta guia metodolégica se ha redactado con el fin de
facilitar la implementacion de medidas de movilidad
sostenible en municipios menores de 10.000 habitantes
en los que por sus caracteristicas especiales diferenciales
en el planteamiento de la movilidad, no es necesaria la
redaccion de un PMUS.

En efecto, la dimension reducida de ellos hace que
determinados problemas recurrentes en municipios mas
poblados, no se presenten y, sin embargo, otros se dan de
forma acusada: no suele haber problemas de tréfico en las
vias principales, el aparcamiento se realiza en destino vy,
salvo calles comerciales concretas, no existen déficits, no

Antecedentes

suele existir oferta de transporte publico, y apenas se
cuentan con itinerarios peatonales y ciclistas, etc.

Sin embargo estos municipios si suelen presentar
problemas de accesibilidad, una potencialidad alta en la
movilidad ciclista, y suelen funcionar de manera 6ptima
medidas de gestion de la movilidad que son directas,
econodmicas y faciles de implementar como:

e  Coche compartido a centros de trabajo.
e  Transporte publico a la demanda.

. Infraestructuras compartidas por comarcas o
conjunto de municipios.

. Planes de fomento de la movilidad sostenible en
entornos escolares.

e Acciones directas de sensibilizacion y
comunicacion.

. Etc.

Lamentablemente, en la mayoria de las guias actualmente
en vigor, se proponen medidas de nula aplicabilidad en
estos municipios, ya que estan dirigidas a las grandes
componentes de la movilidad: Trafico, aparcamiento y
transporte publico, con altas dosis de inversion en
infraestructuras y dejando de lado la gestion de la
movilidad.

Es por ello que el objeto de este trabajo es presentar una
metodologia especifica para la implantacion de
medidas de movilidad sostenible en estos municipios
para los administradores y técnicos municipales,
donde la planificacion futura ofrezca una estrategia de
transporte mas racional, realista y sostenible adaptada a la
realidad de estos municipios.
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2. Introduccioén

2.1 La movilidad desde el ambito municipal

Las formas actuales de la movilidad urbana son los
resultados de la confluencia de numerosos factores, que
contribuyen a la necesidad de desplazarse e influyen en la
eleccion del medio de transporte para hacerlo.

Asi podria decirse que el grado de desarrollo econémico y
social, junto con los modelos territoriales y urbanos,
constituyen los principales condicionantes para la
generacion de la demanda de movilidad, mientras que la
disponibilidad e infraestructuras y sistemas de transporte y
los modelos culturales imperantes determinan las
decisiones personales en lo relativo a los desplazamientos
en los nucleos urbanos.

No todos estos factores pueden considerarse de ambito
municipal. Asi sucede, con el nivel de desarrollo
economico y social, con las pautas culturales e incluso con
los modelos territoriales y urbanos que cada vez mas
responden a ambitos comarcales o metropolitanos.

La modificacion de las formas actuales de movilidad hacia
modelos mas sostenibles no es, por tanto, una
responsabilidad exclusivamente municipal, exige la
participacion de la Administracion a todos sus niveles y en
gran medida, la colaboracién de toda la sociedad, tanto de
la ciudadania, como de sus asaciaciones.

Sin embargo, es a este nivel, el municipal, donde pueden
coordinarse y concretarse de forma mas eficiente los
programas de promocién de una movilidad mas sostenible,
y por otro lado, donde puede percibirse de forma mas
concreta las ventajas de la movilidad sostenible.

Es en efecto, a nivel municipal donde se concreta la red de
vias urbanas, su regulacion y la distribucion de su seccion
(calzada, espacio peatonal, aparcamiento), siendo en
definitiva a nivel municipal donde se precisa la forma y
caracteristicas del espacio publico destinado a los flujos
de transporte. Por ello, a pesar de que una movilidad
sostenible precisa del concurso de todas las
administraciones, es el nivel municipal el que tiene mayor
capacidad de influencia en el ambito del pequefio nlcleo o

ciudad y el que puede llegar a concretar plenamente esta
orientacion.

De la misma forma es a este nivel, donde puede percibirse
de forma mas nitida las ventajas de la movilidad sostenible
y en definitiva, la utilizada de los planes que promociona la
presente guia.

Con estos antecedentes se ha procurado estructurar los
contenidos de esta guia de forma sencilla de acuerdo con
la siguiente secuencia.

e Benchmarking nacional e internacional en
municipios de 10.000 habitantes, donde se han
recopilado la principales experiencias de éxito
en la planificacion de la movilidad, problemas
detectados y forma de resolverlos, de manera
que los Ayuntamientos tengan ejemplos claros y
visuales y resultados obtenidos.

e Metodologia especifica a seguir en el desarrollo
de la implantacion de medidas de movilidad
sostenible, donde se identificaran los principales
problemas que sufren este tipo de municipios
relacionados con la movilidad y donde se
describira una relacion de “Buenas Practicas” y
forma de llevarlas a cabo, para el fomento de la
movilidad sostenible que se puedan implementar
en municipios de < de 10.000 habitantes, en las
diferentes areas de actuacion que comprende el
plan.

Antecedentes

3. Benchmarking

A continuacion se realiza una recopilacion de las mejores
practicas y medidas de la movilidad sostenible en
ambitos rurales o de baja densidad a tres niveles de
desagregacion o ambitos geogréaficos: Diputacion de
Céadiz, Espafia y Resto de Europa.

3.1 Mejores Practicas a Nivel Europeo

En las tablas adjuntas se hace una relacion de las mejores
practicas a nivel europeo en materia de movilidad
sostenible, es decir aquellas que se han realizado en los
distintos municipios europeos.

3.2 Mejores préacticas a nivel estatal

En las tablas adjuntas se hace una relacién de las mejores
practicas a nivel estatal en materia de movilidad
sostenible, es decir, aquellas que se han realizado en los
distintos municipios espafioles.
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Tabla 1 Mejores précticas a nivel europeo

Proyecto Active Acc
Planes de transporte a
a escuela

Proyecto Active Acc
Work without my car

Desarrolio urbano de
un barrio sostenible

Country Mobile

Demand-responsive
transport services

Plustrafiken- Co-
ordination of Rural
Transport Services

Dorfmobil - Demand -
responsive transport

Bealach- Co-ordination
of new flexible local bus
services

Messara- co- ordination
of rural transport

Development improved
school Transportatio
Service

CYMRU Real Time
Informaion System

RUTO- Integracion del
transporte regular y
escolar en zonas rursles

Promoting cydling for
young people

Handicabs, transporte
accesible para personas
con dificultades
motrices

“Camiones Araf
|puesta en vigencia del
aparcamiento ilegal

Koprinica

Koprinica

Freiburg
{Alemania}

Klaus an der

Pyhrnbahn

Leppivirta

Gotland

Klaus in

Conamara

(creta)
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Planes de transporte a la escuela

Plan de transporte a una empresa

Creacin de un barrio sostenible

Asociacién sin nimo de lucro bajo el patrocinio del ayuntamiento
desarmollan el proyecto de "Country Mobile®, con conductores del propio

pueblo voluntarios que perciben una compensacion econdmica (0,84
£/km).

Servicio de transporte a la demanda a través de un centro de reservas
que funciona con dreas de servido (no rutas fijadas). La lista de clientes
se comunica al conductor mediante una terminal de datos de a bordo o
=]

Servicio a la demanda realizado por taxis o monovolimenes de 8
pasajeros, coordinado con el servicio de transporte regular.

Asociacién sin dnimo de lucro que ofrece un senvico de transporte a la
demanda y puerta a puerta para aquellos que no disponen de coche

Red de servicios a la demanda flexible coordinado a través de un Travel
Demand Centre (TDC), opera bajo contrato por organizaciones
voluntarias y operadores privades en & dreas.

Transporte escolar a la villa principal , Gergeri,

escolar desde las
escuela elemental en Kecskemét

y Szarkdsa la

Utilizacion de las nuevas tecnologias del transporte para la demanda del
transporte en un medio rural.

Traslado de pasajeros de 36 niicleos de poblacion a las 3 cabeceras
comarcales (todos de menos de 50 habitantes, mayoritariamente
tercera edad) en autobuses escolares.

Promocidn de la bicicleta a escolares para ir al colegio en de
comunidades rurales aisladas y turisticas

1) "Dial a ride” transpore puerta a puerta par apersonas de maovilidad
reducida previa reserva y 2)"Dial a bus” transporte en bus para que estas
personas realizcen compras en un centro comercial durante 1-2 horas y
los conductores colaboran ayudande a cargar las compras

Planes de transporte a la escuela para 4 escuelas primarias y una
escuela secundaria. Clamado de tréfico en el entmo de las escuelas,
cierre de Ias 20nas al rsfico rodado, aumento del nimero de

y campaiias de

Plan de transporte a [a empresa MUC Komunalac

Proyecto piloto de un barrio sostenible, un "barrio sin coche” en
Rieseffeld en una zona en desuso, 4500 viviendas y una reserva
natural

Al principio se usaron vehiculos privados, pero con el aumento de la
demanda se utilizé el carsharing. Se paga por &l servicio entre 2-4 €

Servicio prestade con 1 minibus y 5 taxis

Trasiado de pasajeros al préximo pueblo con servicios basicos de
conexién regular con Visby (importancia de ks intermodalidad). Salidas
diarias (variable] desde cada distrito y una salida los viernes por Ia
tarde para los jévenes hacia Visby.

Un monovolumen Dormobile opera de lunes a viernes entre las 6h y
7h.Por 1,5 €, llevando a los pasajeros a |a tienda, al médico, etc.

Previa llamada telefn
cualquier sitio del municipio a otro.

con antelacin minima de media hora, de

Frecuencia de 1 0 2 veces por semana. 3 vehiculos minibuses
accesibles siguen una ruta programada pero pueden desviarse para
olrener un servicio puerta a pnena algunas rutas permiten el

con se realizan por teléfona.

Los billetes se compran con antelacisn

jinib

Servic por un
realizaba 2 di rutas con

diariamente. De lunes a viernes, 2 o 3 vaces al dia. Otros habitantes
pueden usar el servicio si hay asientos libres (ancianos que vanal
médico, compras, etc.)

municipal que

Dos autobuses cada dia, salen por la mafiana y vueiven por Ia tarde. Se
contrata un autobis de una empresa privada para llevario a cabo.
Financiacién municipal

Se provee de informacién en tiempo real a los residentes (RTI) via
teléfonos méwiles y sms. El usuario puede hacer una consulta
‘mmediante una llamada o pueden recibir |2 informacién en tiempo
real via SMS sobre las rutas de los autobuses locales. Se aplicé a tres.
rutas, mediante RT| y paneles de informaciopn digitales en las paradas

Se basa en 13 lineas de autobiis, salen por la mafiana y regresan por la
tardem, de lunes a viemes

Creacién de un consorcio “Cycling Plus” que financic la compra de
bicicletas y cascos. Competicin y festival. Se reslizaé un
entrenamiento dentro del programa "Bikeability"

En zonas rurales y urbanas de Lothian: 1) Opers todos los dias de fa
semana y por ka noche, previa reserva, con tarifas desde 3 libras en las
3 primeras millas, con aumento progresivo en las siguientes. 2)Para
compras opera de lunes 2 viernes, dirigido a personas que no pueden
cargar peso, 1 libra por cada sentido. Vehiculos adaptados.

Se implementd un ‘servicio de retiro de automdviles', conocido

Tras Ia guerra y la mejora de las so dela

como ‘camis fia’. La meta del camidn es retirar

poblacion ha aumentado espectacularmente |a compra de vehiculos
particulares que inundan las calles de forma incontrolada

vehiculos que no estén aparcados apropiadamente y ievarios a un
el duefio pueda mas tarde, conlleva

una muita.

Se realizd un sondeo para evaluar resultados: |a distribucién modal m /fwwews koprivnica hrjenjcity departments/active.

de ciclistas y peatones auments hasta el 70 %

Actividades de promocién y concienciacion, cambio de actitud y de http.//www koprivnica hr/en/city-departments/active-

modo por parte de muchos empleados.

En el afio 2008 mads de 8200 personas vivieron en 3.200
apartamentos

9.161 pasajeros aiie en minibus y 1.246 pasajeros en taxi. E1
minibus realiza 36,6 viajesfdia de lunes @ viernes. De 2 a 3 viajes
por dia y los taxis funcionan una o dos veces por semana.

jes/ mes.
Total 1 afo: 3.642 passjeros

Exito. 13,2 viajes por dia

2.232 vigjeros

2.078 no- estudiantes y 8400 estudiantes. Viajes por dia:
estudiantes 68,9 al dia; no estudiantes: 16,4

28.934 estudiantes y 2.226 no estudiantes. Viajes por dia: 156
estudiantes y 2 no estudiantes.

5380 usuarios no estudiantes. 8,9 viajes diarios

Auments &l entusiasmo de los nifios por el uso de Ia bic

Desde 1582 cuenta con 14.788 usuarios registrados: Dial-a-Ride

access 20100413

hittp://www fustm freiburg, de /serviet/PB/menu/1173687
L2/index him]

http:/fwww epomm i

ittp:/{wvew rural-

3 Loet/hand s HE
handbook32FARTS HB english.pdf

bt/ wwew rural-
trans) net/handt [ARTS HB_english,| 1=

handbook¥2FARTS HB english pdf

I\anlbook%ZFARTS HB_english.pdf

bnc e rural
transportnet/handbook/ARTS HB english. 1=
handbooki2FARTS HB english pdf
it/ wwew rural
trans andbook/ARTS HB_english. 1=
handbooki2FARTS HB english pdf
hittp://www rural-
trans andbook/ARTS HB_english. 1=
handbook2FARTS HE enlishpdf

-/ fwoews rural-
irznsport, HE english orungl=
handbook3%2FARTS HB english pdf
btto:/fvweew rural-
trans andbook/ARTS HB_english 1=

handbook32FARTS HB_english pdf

f/www eltis org/index phplid=13&langl-en&st
3635

(8.388) y Dial-a-Bus (6.400). En 2006, se hicieron 53,615 vigjes Dial-

a-Ride y 62.526 viajes Dial-a-Bus, transportando un total de
116.141 pasajeros y sus acompaRantes, lo que promedia 2.234
pasajeros por semana.

En los primeros tres meses, el nuevo servicio de ‘camiones arafia’

ha 961

cados de manera i

-/ wwew eltis org/index phpid=13&langl—esBstus

=122

desatascando, efectivamente, la dudad para el trifico peatonal. E\ hitp:/fwww eltis.org/index.php?id=1 i

presupuesto de la ciudad de Podgorica ha sumentado 60.000
euros debido al cobro de multas.

@=1557

557
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Tabla 2 Mejores practicas a nivel estatal

Antecedentes

Acciones puestas en marcha y medidas implantadas
Poblacion Entre 2004 - 2012: 1 859.952
. - 5 hrepsf jcyl.es/webjoyl/C
-Tl:asulla ¥ Le\:mla illa y Rural de s oo et o I o 4 s domand :Iamlmrn: w:b que l'l.m.n_unadl:nm un: C.en:lal de usuarios. Atiende a 3.494 W .
. Casti 2004 Gestion Zom; Cent rtual de tran X 1886 fici portes/es/Plantilla100/1131979136720/ / J
ransporte a Ledn Iy Espafia Espafia a movili a rural i & transporte a la demanda eservas basada en servicios de demanda integrados, con localidades. iciones de
Demanda" N apoyo tecnoldgico (SAE) o
Leon Servicios. -
http:ffwww el fealicia/ecs/r
FPrograma de [ransporte =llos Accesibilidad, Inclusién social lidad ir el I otros Se reali 586 rut 136 i‘ 'ﬂ ,*:"r: -
Escolar Compartidode  Galicia ruralesde Espafia Espafia 2008 esibilidac, n uston yeahida Zona rural Promocidn del transporte publico colectivo en zonas rurales e para comp escolar con reatizan asen M N _—
- . ciudadana wecinos en zonas rurales. concellos. weintise] tamientos/idEdicion-2011-01-
Galicia TES + BUS Galicia —
02/idNoticia-627832/
La linea da servicio a las comarcas de Santo Dominge de la
. L Calzada, Haro, Ndjera, Camero Viejo y Amedo, con un total de 50 Altos costes de operacion que B
Linea de Transporte Municipios municipios, stendiendo a 7.833 habitantes. En 2007 se amplié el Servicios regulares de afta calidad. Microbuses de 18 obligan a una reorganizaciony a LML lcarrea. com.alava 200A0702.1
Rural de la Comunidad  LaRigja  ruralesde Espafia Espahia 2003 Gestidn de la Movilidad Zona rural e '"h ;F ot e R ot o R_"_ | - e dgpl o :a ‘oia/servibus-llegars-este-ciruena-
. R . servicio ha: azuengos, anar ioja, Villalba iojay plazas a con ucida adaptar servicios a la deman
Auton de La Ri LaRi 20080702 html
oma de o o= el Camero Viejo, al extender las paradas a Homnillos, Pinilles y (itinerario bajo demanda) =
Gallinero de Rioja.
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. PMUS de Barbate. Elaborado en 2012
. L. . . . PMUS de Chipiona. Elaborado en 2012
3.3 Mejores practicas a nivel provincial. . PMUS Conil de la Frontera. Elaborado 2012
Algunas de las précticas llevadas a cabo en la provincia de ¢ PMUS de Los Barrios. Elaborado en 2012
Cadiz relacionadas con la movilidad y tanto a nivel e PMUS de Medina Sidonia. Elaborado 2012
provincial como comarcal son: L] PMUS de Puerto Real. Elaborado en 2012
. PMUS de San Roque. Elaborado en 2012
e  Acciones Semana de la Movilidad, como el “Dia e  PMUS de Tarifa. Elaborado en 2012
Sin Coche” o cursos de conduccion eficiente, . PMUS de Vejer de la Frontera. Elaborado en
cursos de coche compartido, recorridos a pie o 2012
en bicicleta por la ciudad, etc. . Plan de Movilidad Interurbana de la Costa Sur
e  Plan de Mejora y Embellecimiento de Entornos Atlantica de Cédiz. Elaborado en 2012

Urbanos afio 2009, cuyos beneficiarios son los
municipios menores de 50.000 habitantes.
Incluye financiacion de carriles bici en los
municipios.

e  Estrategia Provincial de Movilidad Urbana
Sostenible. Planes de Movilidad Urbana para
Municipios menores de 50.000 habitantes de la
provincia de Cadiz.

Tabla 3 Municipios con Plan de Movilidad Urbana
Sostenible. Estrategia Provincial de Movilidad Urbana

Sostenible
Rota 29.094
Arcos de la Frontera 31417
Bomos 8.096
Alcala del Valle 5.262
Puerto Serrano 7.196
Chipiona 18.849
Puerto Real 41.364
Medina Sidonia 11.863
Los Barrios 23.141
San Rogue 30.516
Conil de la Frontera 21.927
Vejer de la Frontera 12.857
Barbate 22.885
Tarifa 17.962

Fuente: INE 2012

3.3.1 PMUS elaborados

PMUS de Alcala del Valle. Elaborado 2009
PMUS de Arcos de la Frontera. Elaborado 2009
PMUS de Bornos. Elaborado 2009

PMUS de Puerto Serrano. Elaborado 2009.
PMUS de Rota. Elaborado en 2011
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4. Analisis
Socioeconémico de la
Situacion de Partida

4.1 Caracterizacion sociodemogréfica y
territorial de la provincia de Céadiz

La provincia de Cadiz segun el Gltimo padrén municipal es
de 1.245.164 habitantes (afio 2012), de los que un 68 %
viven en municipios de méas de 50.000 habitantes y sélo un
7% de la poblacion se encuentra en municipios de menos
de 10.000 habitantes. La densidad de poblacién es de 167
habitantes por kilémetro cuadrado.

Durante el periodo 2002-2011 el crecimiento medio de la
poblaciéon provincial fue del 9 %, destacando entre los
municipios que mas crecieron Los Barrios (28%), Chiclana
de la Frontera (25 %), San Roque (25%), Conil de la
Frontera (19%), Puerto de Santa Maria (14 %), Jerez de la
Frontera (13 %), Algeciras (10 %) y San Fernando (10%).
Por el contrario Cadiz pierde un 8 % de la poblacion en el
mismo periodo en beneficio de su area metropolitana.

La poblacién se concentra en el Area Metropolitana de la
Bahia de Cadiz- Jerez, que comprende los municipios de
Cadiz, Chiclana de la Frontera, Jerez de la Frontera, Puerto
Real, El Puerto de Santa Maria y San Fernando, con un
total de 642.504 habitantes y en segundo lugar en el
Campo de Gibraltar, que engloba a un total de 235.572
habitantes en los municipios de Algeciras, Los Barrios, La
Linea de la Concepcion y San Roque.

En el otro extremo, los municipios de menos de 10.000
habitantes son Alcala de los Gazules, Alcala del Valle,
Algar, Algodonales, Benalup-Casas Viejas, Benaocaz,
Bornos, El Bosque, Castellar de la Frontera, Espera, El
Gastor, Grazalema, Olvera, Paterna de Rivera, Prado del
Rey, Puerto Serrano, San José del Valle, Setenil de las
Bodegas, Torre Alhaquime, Trebujena, Villaluega del
Rosario y Zahara.

El envejecimiento de la poblacion y la disminucion de la
natalidad son los principales factores que caracterizan la
estructura de la poblacion de la provincia de Cadiz, factores
comunes a todo el pais, configurando una piramide de
poblacién con silueta acampanada propia de los paises
desarrollados, estrecha en la base, y amplia en el centro,
adelgazando en la cUspide.

En la tabla siguiente se observa que el 69 % de la
poblacion de Cédiz esta comprendida entre los grupos de
edad entre 15-64 que incluye a los nacidos después de
1.945, que coincide con los nacidos en una época sin
guerras y de elevada natalidad, asi como a la generaciéon
del baby boom (los nacidos entre los afios 70-80). La
poblacion joven (menos de 14 afios) supone el 17 % de la
poblacion total, a consecuencia de la generalizacion del
descenso de la natalidad (no obstante es un dato algo
superior a la media nacional, del 14 %). Por ultimo, la
poblacion de mas de 65 afios es el 14 % del total.

Por sexos, se observa equilibrio entre la poblacion de
hombres y mujeres, ligeramente superior en el caso de las
mujeres (627.654 frente a 615.865 hombres), sin embargo
a medida que ascendemos en la piramide se hace patente
el mayor nimero de mujeres frente al nimero de varones
(24.195 mujeres més que varones).

Grafico 1 Piramide de poblacién de Cadiz 1900-2007
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Fuente: Cuadernos Fundacién BBVA “La Poblacién de Cadiz”

principales problemas

Tabla 4 Estructura de la poblacién de la provincia de
Cédiz por sexo y grupos de edad.

Menos de 14 17% 101.100 107.353
15-64 69% 428.699 434.852
Mas de 65 14% 97.855 73.660
Total 100% 627.654 615.865

Fuente: INE 2010

El desarrollo del Plan Director de Infraestructuras de
Andalucia 1997-2007 (PDIA) supuso grandes avances en
el desarrollo de las infraestructuras andaluzas, alcanzando
un incremento notable de méas de 700 kilbmetros de vias de
alta capacidad en la region en ese periodo.

Estas son las principales infraestructuras varias de alta
capacidad en funcionamiento:

e AP -4 “Eje Central” que une Cadiz- Jerez con
Sevilla, Cérdoba y Madrid.

e A-7 “Eje Mediterraneo” que une Algeciras con
Malaga, Almeria y resto de Levante.

e A-381: Jerez- Los Barrios enlaza el valle de
Cadiz con Algeciras (conexion reciente).

e AP-92 Eje transversal andaluz que une Sevilla-
Antequera- Granada- Almeria.




Diputacion
de Cadiz

Situacion actual. Identificando los

Guia de Movilidad Urbana Sostenible para municipios menores de 10.000 habitantes.

Estrategia Provincial de Movilidad Urbana Sostenible

Plano 1 Red Viaria actual en la provincia de Cadiz

RED VIARIA DE ANDALUCIA (SITUACION 2008)

RED DEL ESTADO
== Aulopista y Autovia
= Autopista de peaje

RED AUTONOMICA
Béasica Estructurante (Autovia)
= Basica de Arficulacion (Autovia)

— Basica = Intercomarcal (Autovia)
== Complementaria (Autovia)
—— Basica Estructurante

RED DE DIPUTACIONES —— Basica de Arficulacién

Red provincial Intercomarcal
Complementaria

Fuente: PISTA 2007-2013
Conectividad ferroviaria:

Tanto el PEIT como el PDIA prevén la conexion de todas
las capitales andaluzas mediante lineas de altas
prestaciones, que en la actualidad se ha desarrollado hasta
Cérdoba, Sevilla, Puente Genil, Antequera y Malaga,
aunque hasta el momento no alcanzan Cadiz.

Destaca la linea de Cercanias entre Cadiz y Jerez de la
Frontera, que permite la conexion de viajeros de toda el
area metropolitana de Céadiz con el Aeropuerto de Jerez, o
la linea de media distancia Cadiz- Sevilla.

Las principales conexiones son:

Cercanias:
. Cadiz — San Fernando- Las Aletas- Puerto Real-
Puerto de Santa Maria- Jerez de la Frontera-
Aeropuerto de Jerez.

. Bobadilla — Algeciras.
Media Distancia:
e  Cadiz — Sevilla- Cérdoba- Jaén.
e  Sevilla— Céadiz.
e  Algeciras- Bobadilla- Antequera- Granada.

Transporte de Mercancias. El principal eje de mercancias
por ferrocarril que gravita en torno al Puerto de Algeciras,
es Algeciras — Bobadilla, donde las principales estaciones
son San Roque, La Linea y Algeciras.

Plano 2 Red ferroviaria actual en la provincia de Cadiz
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RED FERROVIARIA DE ANDALUCIA (SITUACION 2008)

ESTACION DE FERROCARRIL

— | inea de Alta Velocidad

Linea de Alta Velocidad |:| Estacién de Alta Velocidad
(en construccion)

B Principales estaciones de viajeros
—+——— Red convencional B Cercanias
B Principales estaciones de mercancias
B Mercancias

Resto de estaciones
Fuente: PISTA 2007-2013

4.1.3 Estrategia viaria:

Se potencian dos corredores principales que son el
mediterraneo y el central. La principal actuacion, ya
prevista en el PISTA 2007-2013 es completar el eje litoral
de la N-340 mediante una via de alta capacidad, la A-48,
gue unira por la costa Cadiz- Barbate -Tarifa y Algeciras.

principales problemas

414 Estrategia ferroviaria

Alta Velocidad:

Antequera — Algeciras: En el PEIT se prevé la adaptacion
del ferrocarril Bobadilla-Algeciras a la alta velocidad. El
tiempo de viaje previsto entre Algeciras y Bobadilla esta
estimado en 1 hora y 30 minutos.

Sevilla —Jerez- Cadiz: Unird Cadiz con Sevilla en 55
minutos en 2015.

Tunel de Estrecho/ Enlace fijo: La llegada de la Alta
Velocidad a Algeciras posibilitara la construccién de un
enlace ferroviario permanente entre Espafia y Marruecos.
El tanel uniria Punta Paloma, (Tarifa), con Punta Malabata,
en un recorrido de 38 kildmetros. Este tinel esta
contemplado en el Plan Estratégico de Infraestructuras y
Transportes, aunque su finalizacibn se presupone
imposible para antes de 2025.
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5. Identificando los
principales problemas a
nivel municipal.
Diagnostico

Los principales problemas detectados a lo largo de la
experiencia en planificacion de la movilidad de municipios
menores de 10.000 habitantes y para cada una de las
grandes areas de actuacion, interrelacionadas entre si, en
las que se puede subdividir una politica municipal de
movilidad son:

5.1 En circulacion viaria y trafico

a) Los vehiculos circulan a velocidades
elevadas por nuestras vias.

b) El eje principal de nuestro nicleo
urbano forma parte de un tramo del
viario local.

c) La calzada compartida entre peatones
y vehiculos no se respeta.

d) Existe transito de pesados por nuestra
via principal.

e) La sefializacién es pobre o inexistente.

f) La seccibn de nuestras vias son
estrechas.

5.2 En estacionamiento de vehiculos

a) Saturacion y déficit en periodos
turisticos.

b) Falta de ordenaciébn en nuestro
estacionamiento.

c) Estacionamiento ilegal.

d) Los vehiculos ocupan parte del espacio
reservado para el peaton.

e) Se producen embotellamientos por
estacionamiento ilegal en zonas
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cercanas a centros de atraccion de
viajes.

5.3 En la movilidad peatonal

a) Las aceras son estrechas.

b) Los vehiculos no respetan al peatén.

c) La movilidad escolar provoca
embotellamientos en las horas de
entradas y salidas de los colegios.

5.4 En la movilidad ciclista

a) La conciencia del espacio para el
ciclista no es respetada por parte del
resto de vehiculos.

b) No existen itinerarios ni red de
aparcamientos para las bicicletas.

5.5 En el transporte publico

a) Dependencia al transporte publico de
los sectores poblacionales mas
débiles: menores, personas con
movilidad reducida y tercera edad.

b) La accesibilidad a paradas
interurbanas es deficiente.

c) La conservacion de las paradas
interurbanas esta defectuosa.

d) Lainformacién de la oferta es pobre.

5.6 En la participacion y comunicacion

a) Escasa participacién y comunicacion
ciudadana.

principales problemas
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6. Buenas Practicas a
implementar en
circulacion viaria y
trafico

6.1 Calmado de Trafico

La pacificacion del trafico en las vias urbanas para
conseguir un espacio publico mas amable y tranquilo
donde el vehiculo rodado sea compatible con los
desplazamientos peatonales de manera segura y
confortable.

En la intervencion mediante un conjunto de medidas
encaminadas a reducir la intensidad y velocidad de los
vehiculos hasta hacerlos plenamente compatibles con
las actividades que se desarrollan en el viario sobre el
que se aplica.

La utilizacién de medidas de templado de tréfico tiene
por objetivos:

. Disminuir la intensidad del trafico en las vias
rodadas.

. Evitar los excesos de velocidad en todo el
viario, sobre todo en intersecciones y zonas
de aproximacion, pasos peatonales y zonas
con presencia de servicios o0 intereses
publicos.

. Adecuar la fluidez de las corrientes de los
vehiculos de acuerdo con la demanda y la
capacidad de la via manteniendo la velocidad
media adecuada en el tramo.

. Facilitar la utilizacién a todos los usuarios, en
condiciones de seguridad, de todos los
espacios abiertos al tréfico y la circulacion.

. Mejorar las condiciones ambientales del
entorno.

e  Economizar el consumo de combustible al
aplicar medidas mas racionales en la
conduccion.

. Fomentar el uso de otros modos mas
sostenibles para los desplazamientos por el
ndcleo urbano, a pie o en bicicleta, en unas
condiciones mas seguras y comodas.

Estas medidas se introducen desde la planificacion tanto
en proyectos de nuevos desarrollos como en areas
urbanas ya consolidadas. Las técnicas mas comunes
puestas en practica son:

e Badenesy elevaciones de la calzada al nivel
de la acera con paso peatonal.

. Estrechamientos de calzada.
e  Cambios de alineacion y chicanes.

e  Franjas transversales de alerta y cambios en
el pavimento.

e  Tratamiento de intersecciones (elevacion,
obstaculos, etc.).

Para la correcta aplicacion de estas medidas sera
necesario el cumplimiento de la normativa vigente
(Orden FOM 3053/2008) de manera estricta.

Se puede implantar en &reas residenciales, con
independencia de su densidad o morfologia y en las
areas centrales o de fuerte concentracion comercial. No
obstante, la mayoria de las reglamentaciones
desaconseja su aplicacion en calles urbanas con
intensidades medias de trafico (IMD) superiores a 2.000-
3.000 vehiculos diarios, asi como en vias con un
elevado trafico de vehiculos pesados o de transporte
publico.

La puesta en marcha de las técnicas de calmado de
trafico se pueden aplicar en los proyectos de nuevas
vias, utilizdndolas como recursos de disefio para
adecuar el viario a sus funciones previstas, y sobre vias
existentes, en las que se pretenda modificar las
caracteristicas del trafico presente, para compatibilizarlo
con otras funciones de la via.

Se deben tener en cuenta algunos criterios para la
instalacién de los distintos elementos existentes. Estos
son:
e  Funcionalidad de la via (n° carriles).
e Numero de vehiculos por tipologia que
circulan por dicha via.
. Velocidad media de circulaciéon de los
vehiculos.
e  Visibilidad e iluminacién en la via.
e  Deteccion de puntos conflictivos en la via.
. Existencia de centros atractores que haga que
exista un alto flujo de peatones.
. Recorrido del transporte publico colectivo y
localizacion de paradas.
e  Existencia de algun tipo de invasion en la via.

También ha de tenerse en cuenta el efecto individual de
la instalacion de estos elementos en la via, ya que han
de sucederse a un ritmo constante, con caracteristicas
homogéneas y sefializacion adecuada.

Estas medidas no deben aparecer solas, siempre deben
ir acompafadas de una advertencia previa a los
usuarios de la via como es una adecuada sefializacion.

Asi, en funcion de las caracteristicas funcionales de la
via se pueden establecer tres niveles diferentes donde
aplicar los distintos elementos existentes para el
calmado del trafico:

e Zonas con caracteristicas de centros
histéricos o de seccion estrecha. En estas
zonas se aconseja la adopcion de medidas de
caracter urbanistico o trazado sinuoso como
los cambios de pavimento, cambios de
alineacion y estrechamientos.

e Viales de mayor seccion situados en el
exterior (rondas de circunvalacion, nuevos
desarrollos, viales de penetracion hacia el
interior, etc.), donde se aconseja la instalacion
de las medidas de calmado de trafico
tradicionales (badenes, lomos de asno,
reductores de velocidad, dientes de dragoén,
etc).

. En zonas con elevado paso de vehiculos
pesados y/o transporte publico, se recomienda
la instalacion de elementos de calmado de
trafico respetuosos con estos vehiculos como
los cojines berlineses.




Diputacion
de Cadiz

Buenas practicas a implementar

Guia de Movilidad Urbana Sostenible para municipios menores de 10.000 habitantes.

Estrategia Provincial de Movilidad Urbana Sostenible

6.1.4 Instrumentos para su implantacion

Los principales elementos para el calmado de trafico que
se pueden aplicar en las distintas situaciones
anteriormente descritas son:

Reductores de Velocidad (RDV). Son dispositivos
colocados sobre la superficie de rodadura, cuya finalidad
es la de mantener unas velocidades de circulacion
reducidas a lo largo de ciertos tramos de via, mediante
la creacién de aceleracion vertical.

Existen distintas tipologias en funcibn de sus
caracteristicas geométricas: RDV de seccién transversal
trapezoidal o pasos de peatones elevados y RDV de
seccion transversal circular o Lomos de Asno.

Foto 1 Paso de peatones elevado y Lomo de Asno

Ademas se pueden clasificar en funciéon de su proceso
de instalacién en prefabricados o fabricados in situ.

Si se tiene en cuenta la tipologia de los vehiculos
existen algunas adaptaciones para los vehiculos
pesados o el transporte publico como los cojines
berlineses y las mesetas trapezoidales o intersecciones
a distinto nivel.

Foto 2 Meseta trapezoidal en Alcorcén. Madrid

Fuente: Elaboracion propia

Fuente: Elaboracion propia

Se utilizan en cualquier tipo de secciéon de calle con
velocidades de entre 30 y 50 km/h y manteniendo una
distancia de separacién de entre 50 y 150 metros.

Se utilizardn badenes de secci6n trapezoidal para
marcar la entrada a un area o calle de velocidad
reducida, proteger un paso de peatones, una
interseccién o un tramo de calle con especial afluencia
peatonal. Los cojines berlineses y las mesetas
trapezoidales se utilizardn en viarios urbanos con rutas
de autobuses, trafico de ciclistas y vehiculos a los que
atravesar un RDV les resulta especialmente molesto. En
el resto de casos se utllizaran badenes de seccion
transversal circular, es decir, en aquellos casos donde
no existan pasos de peatones en la via 0 no sea
necesaria su implantacion.

Grafico 2 Caracteristicas técnicas de los RDV de
seccion trapezoidal. Pasos de Peatones Elevados
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Fuente: Orden FOM 3053/2008

Gréfico 3 Caracteristicas técnicas de los RDV de
seccion circular. Lomos de Asno
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Fuente: Orden FOM 3053/2008

En cuanto a la sefializacion, todos los RDV deben llevar
tanto sefializacion horizontal como sefializacion vertical.
Para la sefalizacion vertical estos pueden ir precedidos
de las sefales R-301 de limitacién de velocidad, P-15a
de advertencia de resalto y P-20, de peligro de

proximidad.
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Grafico 4 Sefializacion vertical ainstalar con RDV

@ A A

R-301 P-15a P20
Fuente: Elaboracion propia
Para los pasos de peatones elevados en ambito urbano

también se puede utilizar la sefial S-13, de pasos
peatonal.

Gréafico 5 Sefializacion vertical ainstalar con Pasos
de Peatones Sobreelevados

JITAN\

Fuente: Elaboracion probia

Bandas transversales de alerta (BTA). Son unos
dispositivos modificadores de la superficie de rodadura
de la calzada, cuyo objetivo es transmitir al conductor la
necesidad de extremar la atencién en su aproximacién a
un tramo en el que existe un riesgo vial superior al
percibido subjetivamente, empleando para ello la
transmision de vibraciones o ruidos derivados de su
accion sobre el sistema de suspension y amortiguacion
del vehiculo.

Estos elementos tienen como funcién actuar como sefial
de advertencia acuUstica y vibratoria y alertar a los
conductores de que puede ser necesario realizar alguna
accion preventiva.

Existen tres tipos principales en respecto de la rasante
del pavimento en fresadas (por debajo del pavimento),
resaltadas (por encima del pavimento) o a nivel (al
mismo nivel que el pavimento).

Grafico 6 Caracteristicas de las BTA
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Fuente: Orden FOM 3053/2008

Los materiales de construccion deben garantizar su
estabilidad, durabilidad e indeformabilidad, por lo que
suelen utilizarse lechadas bituminosas, mezclas de
resinas con aridos, tacos o bandas de caucho y
materiales asfalticos.

Su altura no debe superar los 10 mm, y ha de tener un
perfil longitudinal trapezoidal.

Solo deberan colocarse en aquellos viarios donde se
considere conveniente alertar al conductor que se
aproxima a un lugar en el que es aconsejable la
reduccién de la velocidad.

Se utilizan distintos tipos de disposiciones de estas
bandas en funcién del objetivo a conseguir sea alertar al
usuario de esa via sobre un peligro o disminuir la
velocidad en la via.

Gréfico 7 Disposicion de las BTA para reducir
velocidad
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Fuente: Orden FOM 3053/2008

Las BTA se deben colocar a una distancia maxima de
150 metros de la situacién de conflicto. Sera necesario
realizar un estudio técnico previo a su instalacién
analizando el area en cuestion y las caracteristicas de
los vehiculos que circulan por ellas.

No deben instalarse BTAs en la proximidad de zonas
habitadas ni en tramos rectos inmediatamente antes de
una curva.

En cuanto a su sefializacién, deberan contar con
sefializacién horizontal y/o vertical indicativa de
limitacion de la velocidad.

Estrechamientos de calzada. Consiste en reducciones
puntuales de la anchura de la calzada con el objeto de
reducir tanto la velocidad como la intensidad de trafico
de la via.

Gréfico 8 Estrechamiento en calzada para reducir la
velocidad
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Fuente: Elaboracion propia

Grafico 9 Isletas o refugios para peatones como
estrechamiento en calzada

50-100
Fuente: Elaboracion propia
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Las tipologias aplicables son la reduccién de la anchura
de los carriles de la calzada mediante bordillos,
medianas, isletas, bolardos, mobiliario, aparcamientos,
etc.

Es recomendable su utilizacién para marcar la entrada a
un area o calle de velocidad reducida o para marcar y
facilitar los pasos de peatones. No son, sin embargo,
recomendables en las proximidades de intersecciones o
en vias con apreciable trafico ciclista, excepto si se
adoptan medidas especificas para reducir su
peligrosidad para este tipo de usuarios.

La disposicion del estacionamiento y del arbolado
pueden enfatizarlos estrechamientos de la calzada,
haciéndolos mas claramente visibles.

La anchura del estrechamiento para el paso de dos
vehiculos a la vez es de 4 metros. La anchura del
estrechamiento para el paso de un Unico vehiculo ha de
oscilar entre 2,75 y 3,20 metros en funcién de la
tipologia de los vehiculos que por alli circulen. Por
encima de los 4,5 metros de anchura el efecto reductor
de la velocidad practicamente desaparece.

Para mantener la reduccién de la velocidad en un tramo
amplio de la via hace falta implantar estrechamientos
cada 30-40 metros, siendo 50 metros el limite maximo.

Cambios de alineacion. Consisten en reducir
artificialmente la longitud de los tramos rectos del viario
introduciendo cambios en la alineacién de la calzada,
mediante trazados en zig-zag para que el vehiculo se
vea obligado a reducir la velocidad.

Las tipologias mas comunes a implantar son los
cambios de alineacién mediante la colocacién de
obstaculos centrales, normalmente en calles de doble
sentido y cambios de alineacién interponiendo
obstaculos laterales alternados.

Foto 3 Cambio de alineacion en calzada en El Ejido.
Almeria

Fuente: Elaboracion propia

Tratamiento de intersecciones. Consisten en la
introduccion de  obstdculos en intersecciones
convencionales para moderar la velocidad o restringir los
movimientos posibles.

Dichos objetivos se pueden conseguir utilizando varios
elementos:
e  Orejas o0 martillos
Miniglorietas
Pavimentos con textura
Pintura con textura
Dientes de Drag6n
Flechas reductoras de velocidad o Chevrons.

Las orejas o martillos en las intersecciones sirven para
reducir el radio de giro del vehiculo y por tanto obliga a
reducir la velocidad. Suelen ser extensiones de acera, y
por tanto aumenta la seguridad de los peatones en los
cruces al tener que recorrer menos espacio a recorrer en
la calzada y mejorar la visibilidad al impedir que haya
vehiculos estacionados.

Gréfico 10 Orejas o martillos en interseccién
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Fuente: Elaboracion propia

Las miniglorietas son intersecciones o cruces con
sentido obligatorio giratorio con un islote central que
tiene diametro igual al ancho de la calzada medido
desde el comienzo de la zona de franqueo con las que
se consigue una reduccion de la velocidad y una mayor
atencion por parte del conductor a la hora de cruzarlas.

Han de ser rebasables por vehiculos de grandes
dimensiones ademas de turismos, de manera que pueda
ser pisada o montada por estos.

El radio de la calzada ha de ser de entre 7 y 12 metros
mientras que el del islote central no ha de superar los 4
metros de ancho. En cuanto a la altura, no debe superar
los 10-15 cm para radios de entre 1,5-2,5 metros y
pendiente maxima del 6%.

Gréfico 11 Esquema de Miniglorieta

Fuente: Elaboracion propia

La aplicacion de pavimentos con diferentes texturas
es una medida muy eficaz para conseguir una reduccion
de la velocidad, en especial el pavimento adoquinado
que hace que la conduccion sea muy incomoda. La
reduccion de la velocidad varia en funcion del material

utilizado.
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Tabla 5 Reduccién de la velocidad en funcion del
tipo de pavimento

Reduccion de la Velocidad

Tipo de Pavimento (Km/h)
Buen Pavimento 4
Baches pavimentados 6
Buen engravillado 5
Cravilla “término medio” 8
Calamitoso 15

La aplicacion de pintura con textura consigue una
superficie antideslizante que permite resaltar los pasos
de peatones con diferentes colores para mejorar su
visibilidad, llamar la atencién al conductor y que este
reduzca la velocidad ante el posible paso de peatones.

Es un sistema compuesto por una resina de poliuretano
pigmentada y un arido 100 % bauxita calcinada con un
porcentaje minimo de alimina del 85% y con una
granulometria media de 1 a 3,55 mm.

Estas dos medidas han de ir acompafiadas de otras
medidas de reduccién de la velocidad.

Los denominados “Dientes de Dragén” son marcas
viales con forma triangular a ambos lados de una
calzada con sentido de circulacién, que producen un
efecto Optico de estrechamiento de carril que hace que
los vehiculos aminoren la velocidad.

Foto 4 Dientes de Drag6n en viario

Fuente: Elaboracion propia

Las marcas viales Chevron son un tipo de sefializacion
horizontal, con forma de V invertida o flecha, realizadas
con pintura antideslizante y luminescente, agrupadas en
bloques y el espacio entre ellas va disminuyendo a
medida que se avanza sobre ellas, por lo que inducen al
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conductor a reducir la velocidad, seguin un estudio piloto
realizado por Inforse (Innovacion en ferrocarril,
seguridad vial y ergonomia).

Grafico 12 Marcas viales Chevron
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Todas estas medidas han de ir sefializadas de acuerdo
a la normativa vigente sobre sefializacion.

Limitacion de velocidad en ambito urbano. Con esta
medida se pretende reducir la velocidad de los vehiculos
que transitan por ambito urbano, especialmente por
aquellos lugares con gran afluencia de peatones, como
pueden ser los centros urbanos donde se desarrolla la
mayor parte de la actividad.

Consiste en la implantacion de sefalizacion vertical

limitadora de velocidad maxima en 30 km/h (R-301-30) o
20Km/h (R301-20).

Grafico 13 Sefales de limitacion de velocidad
maéaxima permitida.

Fuente: Direccion General de Tréfico

La limitacibn méaxima que no deberan rebasar los
vehiculos en vias urbanas y travesias se establece, con
caracter general, en 50 kilémetros por hora. Estos
limites podran ser rebajados en travesias especialmente
peligrosas por acuerdo de la Autoridad Municipal con el

titular de la via, y en las vias urbanas, por decision del
6rgano competente de la Corporacion Municipal.

Se pueden producir situaciones de peligrosidad cuando
los conductores no respetan las sefiales de maxima
velocidad permitida. Se recomienda acompafiar esta
medida con presencia de policia local, radares o paneles
informativos de la velocidad del vehiculo o las medidas
de calmado de trafico explicadas anteriormente.

6.1.5 Qué agentes participan

e Areas de Obras Publicas y Mantenimiento de
los Ayuntamientos.

e  Areas de Tréfico de los Ayuntamientos.

. Policia Local.

6.1.6 Cuéles son las dificultades y los

peligros

La instalaciéon de Bandas Transversales de Alerta puede
tener efectos colaterales negativos como el ruido que
producen al circular sobre ellas, siendo necesario
realizar un estudio de impacto acustico si se instalan en
zona con alta densidad de viviendas, o pérdida del
control del vehiculo si se instalan justo antes de una
curva después de un tramo recto.

En el caso de los Reductores de Velocidad, hay que
tener en cuenta todos los tipos de vehiculos que circulan
por la via y la cantidad de estos para adecuar el mejor
modelo existente en el mercado.

Salvo disefios muy especiales, las medidas de templado
de tréfico que se introducen en &reas ya construidas no
resultan muy caras y, siempre que se apliquen a la red
local, no suelen generar una oposicién significativa.




Diputacion
de Cadiz

Guia de Movilidad Urbana Sostenible para municipios menores de 10.000 habitantes.
Estrategia Provincial de Movilidad Urbana Sostenible

Buenas practicas a implementar

6.1.7 Valoracion econdmica estimativa

El coste de este tipo de actuaciones suele ser bajo,
aunque varia segun el tipo de actuacién que se ponga
en marcha. El precio oscila entre los 600 y 6.000 €,
dependiendo de la obra a llevar a cabo.

RDV Paso Elevado (8 m): 525,00 €/ud.

RDV Lomo de Asno Caucho: 408,81 €/ud.
RDV Lomo de Asno Prefabricado: 84,77 €/m?
Cojin berlinés: 2.163, 54 €/ud.

Bandas Transversales de Alerta (4m): 252,08
€/ud.

Ampliacién de acera: 75 €/m?.
Reurbanizacién calzada: 30 €/m>

Glorietas (r=2 m):628 €/ud

Sefializacion vertical: 92,38 €/ud.
Senfializacion horizontal: 1,5 €/m lineal.

6.1.8 Referencias técnicas y normativa

Algunas referencias técnicas y normativa vigente son:

e Reglamento general de la circulacion, 2003.
Articulo 5, sobre sefializacion de obstaculos y
peligros.

e  Orden FOM/3053/2008 de 23 de septiembre, por la
que se aprueba la instrucciéon técnica para la
instalacién de reductores de velocidad y bandas
transversales.

e Instruccion 1/2009 de la Consejeria de Obras
Publicas y Transportes (BOJA n° 139 de 20 de julio
de 2009) de aplicacion de la normativa de
reductores de velocidad del Ministerio de Fomento
en la red de Carreteras de Andalucia.

e  Decreto 293/2009 de aprobacién del Reglamento
de accesibilidad a las infraestructuras, el
urbanismo, la edificacion y el transporte.

e Ley 1/1999, de 31 de marzo, de Atencién a las
Personas con Discapacidad en Andalucia.

e Instrucciones de via publica del Ayuntamiento de
Madrid (IVP), Ayuntamiento de Madrid, 2000.
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Foto 7 Seméforo con sefial de preaviso en

6.2 Regulacion semaforica de pasos de 6.2.4 Instrumentos para su implantacion oo 7
meria

cebra en travesia.
La implantacién de este tipo de medidas requiere
de la realizacion de una pequefia obra civil
6.2.1 Qué pretende consistente en la cimentacion, canalizacion y
colocacion de una arqueta de registro. No requiere

Facilitar el cruce de los peatones en travesias ningun tipo de estudio de aforo o tréfico de la via.

urbanas.

6.2.5 Qué agentes participan

6.2.2 En qué consiste i
Direccién General de Tréafico, Area de trafico o

Se entiende por pasos de cebra los espacios policia local y Area de obras.

situados sobre la calzada que comparten peatones
y vehiculos en los puntos de cruce entre itinerarios
peatonales y vehiculares. La regulacion del trafico
mediante semaforizacion semiaccionada -con peligros
pulsador- permite establecer la prioridad de paso a
los peatones en el momento de existir demanda.

6.2.6 Cuéles son las dificultades y los

Fuente: Elaboracion propia

Los seméforos con pulsador no deben colocarse en 6.2.7 Valoracion econémica estimativa
vias donde exista un cruce constante de peatones

Foto 5 Paso de peatones con pulsador

ya que éstos podrian provocar problemas de
congestion en el trafico rodado.

El funcionamiento del seméaforo puede verse
afectado por anomalias en el pulsador.

En travesias donde el cruce de peatones es muy
esporadico la ubicacién de pasos de cebra con

El coste varia segln distancia a toma de luz y
canalizacion necesaria.

El precio minimo de un seméforo con regulador es
de 3.300,00 €, incluyendo el montaje y la
instalacion.

regulacion semaférica debe ser reforzada, para
reducir la accidentalidad peatonal, mediante el

refuerzo de la sefializacion horizontal, bandas 6.2.8 Referencias técnicas y normativa
sonoras de resalto, instalacion de seméaforos de

preaviso, efc. e Real Decreto 1.428/2003, de 21 de noviembre,
Foto 6 Sefial de preaviso de seméaforo en por el que se aprueba el Reglamento General
Almeria de Circulacion para la aplicacion y desarrollo

del texto articulado de la Ley sobre tréafico,
circulacién de vehiculos a motor y seguridad
vial, aprobado por el Real Decreto Legislativo
339/1990, de 2 de marzo.

e Instruccion de carreteras y la Normativa de
sefializacion vertical y horizontal.

Fuente: Elaboracion propia

6.2.3 Doénde la aplicamos

En travesias con trafico fluido donde la afluencia de
peatones es esporadica o secundaria.

Fuente: Elaboracion propia
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6.3 Limitacion del trafico de vehiculos Gréfico 14 Sefiales de prohibicion de entrada a 6.3.3 Dénde la aplicamos
pesados ndcleo urbano.

En las calles de acceso al centro urbano y en
areas de interés cultural como los centros

6.3.1 Qué pretende histéricos.

Foto 9 Propuesta de limitacion de masa en

El establecimiento de itinerarios obligatorios para Almandoz. Navarra

vehiculos pesados, prohibiendo la entrada en
recintos o calles a la circulacion de pesados sin
autorizacion especial.

/

Los itinerarios obligatorios o las prohibiciones de
circulacion a los pesados, mejoran la seguridad de

-

éstas areas o vias lo que puede, indirectamente, Fuente: DGT y Elaboracién propia.

incentivar los desplazamientos a pie o en bicicleta,

evitandose, ademas, el desgaste del pavimento por Estas sefiales prohiben el acceso a toda clase de
el tréfico de vehiculos pesados. vehiculos destinados al transporte de mercancias si

su masa maxima autorizada es superior a 5,5
toneladas, entendiéndose como tales los camiones

6.3.2 En que consiste y furgones con mayor masa autorizada que la
indicada en la sefial (imagen de la izquierda) vy el
Consiste en la revision de la ordenanza existente acceso aunque circulen vacios (imagen de la
de circulacion, y especificamente la destinada al derecha).
transporte de mercancias en el area urbana y la L ; — -
aplicacién de medidas restrictivas de paso por Foto 8 Prohibicién de vehiculos pesados en Fuente: Elaboracion propia
dichas areas. viario urbano, Almeria.

. 6.3.4 Instrumentos para su implantacion
Estas medidas se suelen llevar a cabo por razones

medioambientales y de seguridad. También se han
de tener en cuenta las caracteristicas urbanisticas
del area urbana (calles estrechas, curvas cerradas,
puentes fragiles, edificios que sobresalen, etc.).

La implantacion de una sefial de masa en travesia
es competencia de la Direcciéon General de Tréfico -
el Area de Trafico del Ayuntamiento implicado
debe realizar la solicitud a la DGT.

Las restricciones de circulacion pueden estar
basadas en la longitud, peso, anchura, o nimero de
ejes de los vehiculos en determinados viarios o
areas urbanas.

6.3.5 Qué agentes participan

Direccion General de Tréfico y Area de Tréfico del

Se realiza mediante la implantacion de sefalizacion ayuntamiento implicado.

vertical que prohiba la entrada de vehiculos
destinados al transporte de mercancias, como las

sefales R-107 0 R-201. 6.3.6 Cuéles son las dificultades y los

peligros

La limitacion de pesados por un nucleo urbano
puede provocar conflictos con los comerciantes o
agropecuarios puesto que obliga, en ciertos casos,
a realizar la carga-descarga en el extrarradio del

19
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6.3.7 Valoracion econdmica estimativa

El coste de wuna sefial de trafico es
aproximadamente 250 € -instalacién incluida-.

6.3.8 Referencias técnicas y normativa

e Real Decreto 1.428/2003, de 21 de
noviembre, por el que se aprueba el
Reglamento General de Circulacion para
la aplicacion y desarrollo del texto
articulado de la Ley sobre tréfico,
circulacién de vehiculos a motor y
seguridad vial, aprobado por el Real
Decreto Legislativo 339/1990, de 2 de
marzo.
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6.4 Ordenacién de los sentidos de 6.4.4 Instrumentos para su implantacion
circulacion
La ordenacién de la circulacion en sentidos Unicos
en un area consolidada requiere de la creaci6n de

6.4.1 Qué pretende itinerarios alternativos que permitan los flujos de
vehiculos. Las Ordenanzas Municipales deben

Mejorar la fluidez de la circulacion evitando recoger los nuevos sentidos establecidos.
embotellamientos,  disfuncionalidades en el Lo ) )
entramado del viario urbano, e incrementar la La sefializacion horizontal y vertical son claves en
seguridad de los peatones en las vias. la puesta en marcha de ésta medida.

6.4.2 En qué consiste 6.4.5 Qué agentes participan
En cambiar los sentidos de la circulacién de las Area de Obras y Trafico del ayuntamiento
vias de doble sentido localizadas en el centro implicado.

urbano convirtiéndolas en calles de sentido Unico.

Foto 10 Propuesta ordenacion sentidos de la 6.4.6 Cuéles son las dificultades y los

circulacién en Erratzu, Navarra .
peligros

El cambio de sentidos de circulacion requiere de
una importante campafia de informacion a los
residentes para evitar la circulacién en contra
sentido y sus implicaciones.

Una buena sefializacién y la presencia de policia
local es imprescindible para hacer respetar los
nuevos sentidos de circulacion.

6.4.7 Valoracién econémica estimativa

El coste de este tipo de actuaciones suele ser bajo,
implica solamente el importe de las sefiales de
tréfico, obra menor para su colocacion, asi como,
campafias informativas a residentes.

- — - 6.4.8 Referencias técnicas y normativa
Fuente: Elaboracion propia

e Norma 8.2-IC "Marcas viales", recogida en el
B.O.E. de 29 de Septiembre de 1987.

6.4.3 Dénde la aplicamos e Instruccion 8.1-IC "SENALIZACION

VERTICAL", del Ministerio de Fomento,

En calles principales de seccién estrecha del centro aprobada por O.M. de 28 de diciembre de
urbano. 1999.

e  Guia para el proyecto y ejecucion de obras de
sefializacion horizontal.
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7. En estacionamiento de

vehiculos

7.1 Bolsas de aparcamiento para vehiculo

ligero en el limite urbano.
Aparcamientos disuasorios

7.1.1 Qué pretende

Reducir el nimero de vehiculos que acceden al
area urbana, especialmente al centro urbano,
eliminando asi la mayor agitacién del trafico en
estas zonas.

Con esta medida se pretende ademas:

e Aumentar la eficiencia energética del sistema
de transportes: con una mayor presencia del
transporte publico y una menor utilizacion del
vehiculo privado.

e  Potenciar y poner en valor los modos no
mecanizados (peatonal y ciclista) para la
movilidad urbana: mediante actuaciones, entre
otras, de implantacién de redes integradas
que conecten los principales puntos
generadores de demanda.

e Controlar la necesidad de desplazamiento:
mejorando y fomentando el uso multifuncional
de espacios y de las tecnologias actuales.

7.1.2 En qué consiste

Los aparcamientos disuasorios son bolsas de
estacionamiento publico a la entrada de las
ciudades, junto a las principales vias de acceso por
carretera, cuyo uso comporta un bajo coste para el
usuario y que estan conectadas al centro urbano
por transporte publico.

Asi, un aparcamiento disuasorio ha de presentarse
como una alternativa de viaje atractiva al conductor
que decida aparcar su coche antes de llegar al
centro de la ciudad para realizar el resto del
trayecto en transporte publico.
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Los primeros casos de aparcamientos disuasorios,
también conocidos como “Park and Ride” (P&R) y
se produjeron en la década de los 50 en Estados
Unidos, como “zonas de estacionamiento”
adosadas a las estaciones de ferrocarril, con el
principal objetivo de atraer mas demanda hacia el
sistema ferroviario.

Foto 11 Bolsas de aparcamiento en Gandia,
Valencia.

Fuente: Elaboracion propia

7.1.3 Dénde la aplicamos

En poblaciones que actiian como centro atractor de
la comarca o del area metropolitana por trabajo,
comercio, ocio, etc. y en aquellas poblaciones con
un alto componente turistico o de demanda
estacional generados por un aumento de poblacién
en periodo estival.

7.1.4 Instrumentos para su implantacion

Es importante identificar desde las primeras fases
de la planificacién de un aparcamiento disuasorio
las condiciones que lo harian viable a nivel
estratégico o regional en base a la demanda
potencial a la que serviria.

En este sentido, los aparcamientos disuasorios se
pueden clasificar en funcion a diferentes criterios:
del usuario potencial, del tipo de actividad principal
de la ciudad de destino, del modo de transporte
publico asociado si existiese, del horario de
funcionamiento (diario, fines de semana, de lunes a
viernes, etc.).

En funcién de su capacidad se pueden encontrar o
disefiar:

e Capacidad = 200 ©plazas: son
aparcamientos pequefios, que cubren
escasas demandas y que suelen
conformar redes muy tupidas dentro de
un mismo ambito. Pueden presentar
problemas de congestiones en las
actividades anexas si  no estan
ligeramente sobredimensionados.

e Capacidad = 500 ©plazas: son
aparcamientos con un tamafio O6ptimo
para estar servidos por servicios de
autobus de alta eficacia. Pueden
presentar ineficiencias en el plano
economico-financiero, ya que algunos
servicios deseables (seguridad, calidad
en los accesos, iluminacion, etc.) pueden
no ser rentables para esa demanda tan
escasa.

. Capacidad = 1.000 plazas: deseables
para conexiones de alta capacidad como
ferrocarril o metro. Si existe realmente
esa demanda se trata del tamafio 6ptimo,
en general, ya que maximiza la
rentabilidad de la inversion.

e  Capacidad > 1.000 plazas. Son espacios
gue deben permanecer perfectamente
conectados con sistemas de alta
capacidad, preferiblemente con varios de
ellos. La operatividad interior puede
presentar problemas en su gestion al
presentar tamafios tan elevados. Los
costes de ejecucion y mantenimiento
suelen ser muy altos, por lo que deben
estar perfectamente justificados.

Asi, aunque el abanico de posibilidades de
clasificacion es muy amplio, para la elaboraci6n de
esta guia se optado por diferenciar tres categorias
principales, en funcion al motivo del viaje que
realizaria el usuario potencial:
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e  Aparcamientos disuasorios en el ambito
de los desplazamientos por trabajo, es
decir, donde los trabajadores acuden a
su puesto de trabajo en la ciudad.

e  Aparcamientos disuasorios en el ambito
de los desplazamientos por servicios y
ocio. Usuarios que efectlan compras en
el centro urbano o que se desplazan a
realizar gestiones administrativas o por
ocio (playa, centros comerciales, cines,
restaurantes, etc.).

e  Aparcamientos disuasorios en el ambito
de los desplazamientos por turismo.
Usuarios que visitarian el centro histérico,
museos, etc.

En el caso de los aparcamientos disuasorios en el
ambito del trabajo, estan asociados a grandes
areas urbanas y metropolitanas o comarcales
donde un gran ndmero de trabajadores se desplaza
diariamente desde el extrarradio al centro de la
ciudad. Dado que la demanda potencial de captura
es muy elevada, los aparcamientos disuasorios se
suelen ubicar junto a estaciones de tren de
cercanfas, metro o tranvia de la periferia, con
servicios frecuentes en las horas punta los dias de
diario. Debido a la variedad de servicios, comercio,
ocio y turismo que suelen ofrecer las grandes
ciudades, es probable que también haya usuarios
del aparcamiento disuasorio metropolitano que lo
utilicen por cualquiera de estos motivos, aunque de
forma insignificante en comparacion con los
trabajadores.

En el caso de los aparcamientos disuasorios
dirigidos al resto de actividades (comercio, turismo,
servicios, ocio), éstos se ubican en las periferias de
ciudades mas pequefias, también junto a las
principales vias de acceso, aunque suelen estar
servidos por autobuses lanzadera que conectan el
aparcamiento disuasorio con el centro urbano, eso
si, evitando paradas intermedias para conseguir
una mayor velocidad comercial y reducir el tiempo
de trayecto. En estos casos es comun que los
autobuses operen, bien durante el fin de semana
(ocio, compras, turistas), o bien estacionalmente,
en los meses de mas afluencia turistica.
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Una vez establecido el tipo de usuario que se
pretende captar con el nuevo aparcamiento
disuasorio, es importante determinar la demanda
potencial de captura y el tamafio que ha de tener el
estacionamiento. Asi, otros factores a tener en
cuenta a la hora de implantar un aparcamiento de
disuasion son:

. Funcionales:

o  Demanda prevista.

o  Crecimiento previsto.

o Oferta de estacionamiento en
destino.

o Coste de estacionamiento en
destino al usuario.

o Coste de estacionamiento en
aparcamiento disuasorio en
destino al usuario.

o Integracion tarifaria con otros
modos de transporte
existentes.

o Congestion del trafico en
acceso al nicleo urbano.

o  Oferta de la red de transporte
publico.

o Acceso a la informacion en
tiempo real.

o Proximidad a las principales
rutas de acceso al nuacleo
urbano.

o Accesibilidad de los vehiculos
desde las vias principales.

o Disponibilidad de terreno.

o  Seiializacion.

o  Dimensionamiento de plazas y
viales.

o luminacion.

. Econdémicos:

o  Coste de ejecucion.

o  Coste de mantenimiento.
o  Coste de seguridad.

o  Financiacion.

e  Energéticos y Medioambientales
o Eficiencia energética.
o  Calidad medioambiental.
. Sociales:
o Nivel de delincuencia /
vandalismo.
o  Seguridad Vial.

o Eficiencia funcional del sistema
de transporte.

A la hora de disefiar el aparcamiento también habra
que tener el Decreto 293/2009 de 7 de julio, por el
gue se aprueba el reglamento que regula las
normas para la accesibilidad en las infraestructuras,
el urbanismo, la edificacion y el transporte en
Andalucia y que dice que un 2% de las plazas de
aparcamiento han de estar destinadas a las
personas con movilidad reducida y como minimo
una a partir de 25 plazas.

Es conveniente que estos aparcamientos estén
debidamente sefalizados, tanto las entradas al
aparcamiento como la sefializacién indicativa en
calle de la existencia de estos.

Foto 12 Sefalizacién indicativa de aparcamiento
disuasorio en Gandia, Valencia

Fuente: Elaboracion propia

7.1.5 Qué agentes participan

Area de Urbanismo y Obras, Junta de Gobierno con
la participacién de las asociaciones de vecinos,
comerciantes y hosteleros.
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7.1.6 Cuéles son las dificultades y los

peligros

Se debe procurar habilitar espacios de
aparcamientos en suelo previsto en el
planeamiento vigente evitando, asi, la proliferacion
de aparcamientos ilegales.

7.1.7 Valoracién econémica estimativa

La construccién de un aparcamiento en superficie
varia en funcion del nimero de plazas necesarias.
El m? de un aparcamiento en superficie es a partir
de 57,30 €, en funcién de las obras que haya que
llevar a cabo para su acondicionamiento.

7.1.8 Referencias técnicas y normativa

e DECRETO 293/2009, de 7 de julio, por el que
se aprueba el reglamento que regula las
normas para la accesibilidad en las
infraestructuras, el urbanismo, la edificaciéon y
el transporte en Andalucia.

e Guia para la implantacion de aparcamientos
disuasorios en Andalucia. Consejeria de
Medio Ambiente. Junta de Andalucia.
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7.2 Reordenacion del estacionamiento disuasorios), los de residentes (reservados Para llevar a cabo esta medida bastara con una

exclusivamente a un tipo de usuarios), etc. adecuada sefializacion, tanto vertical como
horizontal que indique al usuario del vehiculo
privado donde puede estacionar su vehiculo en la
via publica.

Foto 13 Vehiculos estacionados de manera

r2d Qué pretende inadecuada en via publica.

Ordenar los lugares habilitados para el
estacionamiento en via publica en las distintas
areas urbanas.

Para ello el estacionamiento debera contar con las
dimensiones adecuadas en funcién de la tipologia
de los vehiculos a los que esté destinado ese

Ademas con esta medida se consigue disminuir los estacionamiento.

traficos de agitaciéon tan presentes en los centros
urbanos que buscan una plaza de estacionamiento
y se reduce la presencia de vehiculos estacionados
de manera ilegal, al estar los usuarios del vehiculo
privado informado en todo momento de donde
puede o no puede estacionar.

Tabla 6 Dimensiones para el aparcamiento en
funcién de la tipologia de los vehiculos.

Tipo de Vehiculo Anchura (m)

Vehiculos 2 ruedas 2,50 1,50

7.2.2 En qué consiste Automdvil pequefio 4,00 2,25
Foeris Eaboracion orona Automdvil mediano 4,50 2,25

La generalizacion del uso del automévil hace que, ' prop Automdvil grande 5,00 2,40

en la actualidad, la disponibilidad de plazas de Vehiculos industriales ligeros 570 2,50
aparcamiento en las proximidades de los edificios y 7273 Dénde la aplicamos Vehiculos industriales pesados 9,00 3,00

actividades resulte una condicion sine qua non para
dotarles de accesibilidad real en este medio de
transporte.

Simultaneamente, ante su progresiva escasez, por
el aumento continuo de la demanda, Ila
disponibilidad de plazas de estacionamiento en
destino se ha convertido en una de las principales
condiciones para la eleccién del vehiculo privado
como forma de desplazamiento.

Como consecuencia, el control del aparcamiento en
una determinada zona, es uno de los més eficaces
instrumentos para incidir en la atracciéon de viajes
en vehiculo privado y, a través de ella, en la
congestion circulatoria.

Todo ello hace que la decisién sobre la localizacion,
dimensionamiento y tipo de aparcamientos deba
ser concebida coordinadamente con el conjunto de
medidas que definen el modelo de transporte y no
exclusivamente como garantia de accesibilidad a
un determinado edificio o actividad. De ahi que
cobren creciente actualidad y deban considerarse
en el disefio de areas urbanas nuevos tipos de
aparcamiento, como los asociados a paradas y
estaciones del transporte colectivo (aparcamientos

En todos los municipios que carecen de una
adecuada ordenacion del estacionamiento en via
publica.

7.2.4 Instrumentos para su implantacién

La decision sobre la dotacién, localizacion y tipo de
aparcamientos a establecer en un determinado
area o en la via publica debe de hacerse de forma
integrada con el disefio de otras politicas de
transporte a impulsar teniendo en cuenta la
accesibilidad que confieren y las expectativas que
despiertan para los desplazamientos en vehiculo
privado.

Estas decisiones deben ir precedidas de un estudio
de demanda, en funcion de las actividades e
infraestructuras generadoras de desplazamientos
en vehiculo privado, como pueden ser viviendas,
empresas, comercios, estaciones de transporte e
intercambiadores, centros de espectaculos, centros
deportivos, museos, etc.

Fuente: Instruccion de la Via Publica del Ayuntamiento de
Madrid

Se recomienda que a excepcién de algunos viarios
destinados a una tipologia de vehiculos en
particular se disefien aparcamientos para vehiculos
medios con dimensiones de entre 4,50 m de largo
por 2,25 m de ancho.

Para la eleccion del tipo de banda (en linea, en
bateria o en angulo) debe considerarse el
rendimiento y exigencias de cada disposicion, el
caracter de la via, la seccion disponible, las
actividades y edificacion en sus bordes, etc.

En general, cuanto mas importante sean las
funciones de trafico de paso de una via, mayores
perturbaciones puede ocasionar la presencia de
estacionamiento en sus bordes y cuanto mayor sea
su funcion de proporcionar acceso, mayor la
demanda de plazas.

En ese sentido, debe considerarse que, si bien las
disposiciones en angulo ofrecen la mejor
maniobrabilidad y buenos rendimientos por metro
lineal de acera, sus exigencias en anchura de
banda y de carril de acceso introducen
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perturbaciones en la calzada adjunta que aumentan
con su angulacion.

También hay que tener en cuenta que el
aparcamiento en linea es la disposicion mas
favorable para acortar la distancia entre el
estacionamiento de los vehiculos de emergencia en
la calzada y la fachada del edificio.

Deben estudiarse cuidadosamente los efectos de la
disposicion de bandas de estacionamiento sobre la
escena urbana, evitando que se constituyan en
barreras visuales y acondicionandolas para mejorar
su integracion en el ambiente.

En cuanto a los aparcamientos para personas con
movilidad reducida el Decreto 293/2009 de 7 de
julio, por el que se aprueba el reglamento que
regula las normas para la accesibilidad en las
infraestructuras, el urbanismo, la edificacion y el
transporte en Andalucia dice que un 2% de las
plazas de aparcamiento han de estar destinadas a
las personas con movilidad reducida y como
minimo una a partir de 25 plazas.

Con respecto a las dimensiones de estas plazas,
han de facilitar la maniobrabilidad al conductor
tanto en el acceso como en el regreso a las
mismas, asi como el ancho suficiente para facilitar
la apertura del total de las puertas del vehiculo a fin
de facilitar la entrada y salida de la persona al
propio vehiculo.

Se recomienda por tanto:

e  Dimensiones 4,50 m de largo por 2,20 m de
ancho.

e  Area de acercamiento: 4,50 m, X 1,20 m (solo
lateral). Esta &rea debe ser accesible hasta la
acera con una dimensioén de 1,20m por 0,90 m
y 14 cm de altura maxima entre ambos.

e Cantidad: 1 cada 50 o fraccion.

. Senfializacion vertical y horizontal.
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Grafico 15 Dimensiones del estacionamiento Grafico 16 Dimensionamiento del
en via publica. Estacionamiento en funcién del viario.
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7.2.5 Qué agentes participan -

Area de Urbanismo u Obras y policia municipal, con
la colaboracion de las asociaciones de
comerciantes y asociaciones de vecinos.

7.2.6 Cuédles son las dificultades y los

peligros

La politica de aparcamiento de un ayuntamiento
puede encontrarse con el enfrentamiento de los
vecinos y comerciantes, es importante la
implicacién de todos los agentes sociales para que
ésta sea efectiva.

7.2.7 Valoraciéon econémica estimativa

El coste de una reordenacion es relativamente
barato ya que solo requiere de la eliminacién o
aplicacion de pintura, y sefializacion.

. Senfalizacion vertical: 92,38 €/ud.
. Senfalizacion horizontal: 1,5 €/m lineal.

7.2.8 Referencias técnicas y normativa

e Instruccion de la Via Publica del Ayuntamiento
de Madrid.

e Guia para la implantacion de aparcamientos
disuasorios en Andalucia. Consejeria de
Medio Ambiente. Junta de Andalucia.

e DECRETO 293/2009, de 7 de julio, por el que
se aprueba el reglamento que regula las
normas para la accesibilidad en las
infraestructuras, el urbanismo, la edificaciéon y
el transporte en Andalucia.
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7.3 |mp|antaci()n de bolardos entre acera y Foto 14 Bolardos en acera. El Ejido, Almeria La propia norma indica que no esta permitida la
calzada instalacién de bolas, horquillas y otros elementos
de dificil deteccién en sustitucion de estos.

731 Qué pretende 7.3.6 Valoraciéon econémica estimativa

Evitar la ocupacion del espacio destinado al peatén

por parte del vehiculo privado motorizado. Bolardo homologado de 0,70 metros de altura:

38,72 €/ud.

/8.2 En que consiste 7.3.7 Referencias técnicas y normativa

En la colocacion de bolardos reglamentarios seguin
normativa vigente (Decreto 293/2009, de 7 de la
Junta de Andalucia).

. Decreto 293/2009 de 7 de Julio de la
Junta de Andalucia por el que se aprueba
la el reglamento que regula las normas
para la accesibilidad en las
infraestructuras, el urbanismo, la
edificacién y el transporte en Andalucia.

Segun este decreto los bolardos han tener una
altura minima de 0,70 metros, debiendo sefializarse _ _
en su coronacién y en tramo final del fuste con una Fuente: Elaboracion propia

franja de pintura reflectante o cualquier otro Foto 15 Bolardos de separacién acera-calzada.
material que cumpla la misma funcion. Orihuela. Murcia

Estos bolardos deben colocarse de forma alineada
sin obstaculizar los pasos peatonales o los
itinerarios siendo la separacion minima entre ellos
de 1,20 metros de distancia y quedando prohibido
el uso de cadenas de union.

Si se disponen en la acera han de colocarse en el
tercio exterior de la misma, siempre que la a
anchura libre de paso igual o mayor a 1,50 metros.

En los itinerarios mixtos, los bolardos que definen el
itinerario peatonal deben garantizar una anchura
libre de paso minima de 1 metro.

7.3.3 Dénde la ponemos en marcha

Fuente: Elaboracion propia

En zonas donde existen aparcamientos en bateria y
en aceras ocupadas por vehiculos. 7.35 Cudles son las dificultades y los

peligros
7.3.4 Qué agentes participan
Los bolardos deben estar homologados de acuerdo
Area de Urbanismo y asociaciones de vecinos. a la normativa vigente. Decreto 293/2009 de 7 de
julio de la Junta de Andalucia, existiendo muchos
tipos de bolardos en el mercado.
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7.4 Regulacion del aparcamiento de basadas en horarios y/o peso de los

pesados o semipesados en la via
publica

Regular el paso y la estancia de los vehiculos
destinados al transporte de mercancias asi como
disuadir a los conductores de estos vehiculos de su
entrada en estas areas.

Los vehiculos de transporte en carretera
desempefian un papel importante en el
funcionamiento de las ciudades, distribuyendo las
mercancias y realizando distintos tipos de
desplazamientos en el area urbana (introduccion de
bienes de consumo, envios de productos y residuos
fuera del area urbana, recogida y entrega de
productos).

Por otro lado, los modos de transporte de
mercancias en el éarea urbana dependen de
numerosos factores como la localizacion y el tipo
de industrias presentes; la estructura de las
cadenas de suministro de las empresas de estas
industrias; la infraestructura del transporte existente
(presencia de terminales de avion, ferrocarril y
barco existentes); la localizacion y extension de los
almacenes; el tamafio y peso permitidos al vehiculo
de mercancias dicho area; las normas de acceso y
carga y descarga, las condiciones del trafico por
carretera; y el comportamiento de los clientes
(comercio por Internet).

Asi, las personas que se dedican al transporte de
mercancias en areas urbanas hacen frente a
numerosas dificultades relacionadas con:

e La circulacién y la congestion causadas
por el trafico, los accidentes de tréafico,
las infraestructuras viarias inadecuadas y
el comportamiento  incorrecto  del
conductor.

. La politica de transportes, que incluye
restricciones del acceso de vehiculos

vehiculos y carriles bus.

e El estacionamiento y la carga/descarga,
incluyendo normativa, multas, falta de
espacio para descargar y problemas de
manipulacioén.

. El cliente/receptor, donde se incluye el
tiempo de espera para hacer entregas y
recogidas, la dificultad para encontrar al
receptor, los plazos de entrega y la
recogida de pedidos por clientes y
destinatarios.

Por otro lado, el transporte de mercancias en
general, y en las areas urbanas en particular
produce algunos efectos negativos. Los principales
efectos negativos son:

e  Efectos econémicos: congestion,
ineficiencia y consumo de recursos.

. Efectos ambientales: emisi6on  de
contaminantes (CO,), uso de carburantes
fésiles no renovables, el uso del suelo y
la generacion de productos de desecho
como neumaticos, aceites,....etc.

. Efectos sociales: Alteracion de la salud
publica provocada por la emision de
contaminantes y los accidentes de trafico,
ruido, intrusion visual, pérdida de zonas
verdes y espacios libres como
consecuencia del desarrollo de
infraestructura para el transporte.

Asi, el objetivo principal es resolver las
necesidades econémicas, ambientales y sociales
simultaneamente y, por tanto, reducir las pérdidas y
costes asociados.

Una de las claves para conseguir este objetivo es la
ordenacién del estacionamiento de este tipo de
transporte en las areas urbanas.

En las distintas areas urbanas, principalmente en
los viarios internos.

Las principales actuaciones para resolver los
trastornos que ocasionan los vehiculos de
mercancias en las areas urbanas son:

e Creacion de aparcamientos especiales
para pesados ligados a centros de
transporte 'y areas industriales 'y
logisticas.

e Localizacion de plazas de carga y
descarga para semipesados en la via
publica.

e  Prohibicion del aparcamiento de pesados
en la via publica.

e Regulacion de los horarios de carga y
descarga de las plazas para vehiculos de
mercancias en viario publico.

Creacién de aparcamientos especiales para
pesados ligados a centros de transporte y areas
industriales y logisticas. El municipio puede
establecer zonas de carga en lugares de
movimiento de vehiculos de mercancias que no
poseen instalaciones apropiadas de cargas
externas, proporcionando un espacio especifico
para la carga y descarga.

Estos muelles pueden ser sin restriccion o pueden
tener normas de regulacién horarias, pueden ser
disefiados para uno o varios vehiculos y deben
tener en cuenta el tamafio de los vehiculos que
pueden utilizarlos.

Son muy (tiles cuando hay competencia por el
espacio entre los vehiculos de mercancias y otros
usuarios de la calle. Pueden llegar a reducir la
congestién del trafico.

Una variante de este tipo de aparcamientos son los
Centros de Consolidaciéon Urbanos (CCU), definida
como una instalacion logistica  situada
relativamente cerca del area geografica a la que
sirve, a la cual muchas empresas de logistica
entregan los productos destinados al area,
proporcionando servicios de logistica y de comercio
de valor afiadido que incluyen infraestructuras para
la gestion de almacenes, etiquetado y precio,
devolucion de mercancias, servicios de recogida de
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residuos, recogida comunitaria y punto de entrega y
actividades de reparto a domicilio.

Los beneficios que se consiguen con la existencia
de estas &reas son:

e Reducir el nimero de vehiculos de
mercancias y el numero total de
vehiculos que circulan por el érea
urbana.

. Reducir el nimero de desplazamientos y
la distancia recorrida por medio de la
mejora de los factores de carga y
descarga y de la reduccion de los viajes
de vacio.

e  Reducir el coste unitario del transporte.

e Mejorar la utilizacion del conductor.

e  Ofrecer la posibilidad de utilizar vehiculos
respetuosos con el medio ambiente en el
tramo final de la cadena de suministro
urbana.

e  Reducir el nimero de entregas a lugares
del centro urbano.

. Reducir el consumo de combustible, las
emisiones y la contaminacion acustica.

e  Convertir la zona en un lugar seguro para
los peatones.

Foto 16 Centro Internacional de Transporte en
El Ejido, Almeria.
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Localizacion de las plazas de carga y descarga
para semipesados en via publica. Es necesario
establecer zonas de carga en la calle en lugares de
movimiento de vehiculos de mercancias que no
poseen instalaciones apropiadas de cargas
externas, proporcionando un espacio especifico
para la carga y descarga.

Estos emplazamientos pueden ser sin restriccion o
pueden tener normas de regulacién horarias,
pueden ser disefiados para uno o varios vehiculos
y debe tener en cuenta el tamafio de los vehiculos
que pueden utilizarlos.

Son muy (tiles cuando hay competencia por el
espacio entre los vehiculos de mercancias y otros
usuarios de la calle.

Pueden llegar a reducir la congestion del trafico por
lo que se recomiendan especialmente para el area
comercial del centro de la ciudad.

De esta manera se conseguira ordenar el trafico de
vehiculos pesados en la calle, asi como las tareas
de carga y descarga, sobre todo en zonas mas
sensibles al trafico rodado; un nuevo
dimensionamiento y ubicaciéon del numero de
plazas de carga y descarga en las areas urbanas.

Foto 17 Sefalizacién de plazas de cargay
descarga en viario publico y regulacion horaria

Fuente: Centro Integral de Transportes
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CARGA Y DESCARGA
LABORABLES DE
8:00 A 13:00 Y

16:00 A 18:00 HORAS

Fuente: Elaboracion propia

Prohibicion del aparcamiento de pesados en la
via publica. De igual manera que es necesario el
establecimiento de &reas de aparcamiento para
mercancias en viarios urbanos es necesario la
implantacion de zonas de restriccion de
aparcamiento de este tipo de vehiculos.

Los objetivos son reducir la congestion del trafico y
la contaminacién, sobre todo en centros histéricos,
asi como mejorar la fluidez de este.

Regulacion de los horarios de carga y descarga
de las plazas para vehiculos de mercancias en
viario publico. Existen dos formas de imponer
regulaciones horarias a los vehiculos de
mercancias en una calle o area urbana:
e Regulaciones horarias al acceso de
vehiculos. Se pueden utilizar para evitar
gue los vehiculos entren en una calle o
area urbana sensibles al trafico rodado
en determinadas horas del dia (areas de
comercio peatonales, calles residenciales
0 areas urbanas completas). Se pueden
imponer a todos los vehiculos, solo a los
vehiculos de mercancias o solo a
vehiculos de mercancias de determinado
tamafio o peso.

e Regulaciones horarias a la descarga
de vehiculos. Se suelen aplicar a cargas
y descargas en las aceras, restringiendo
las horas en las que los vehiculos
pueden realizar estas acciones. Para
hacer este tipo de restricciones se debe
hacer un balance de la necesidad de uso
de este espacio para carga y descarga o
para ofras actividades tales como
aparcar.

Una buena gestion de las aceras permite un mejor
uso del espacio reducido y disminuye la congestion
del é&rea. Estas regulaciones suelen estar
expuestas en sefiales de trafico visibles y deben
ser coherentes y satisfacer las necesidades de los
negocios locales.
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7.4.5 Qué agentes participan

Las autoridades locales junto con empresas y
asociaciones de comerciantes y hosteleros, asi
como las empresas dedicadas al transporte de

mercancias.
7.4.6 Cuédles son las dificultades y los
peligros

La dificultad es el cumplimiento de la norma, para lo
que serd necesario la vigilancia en el
estacionamiento una vez llevadas a cabo las
distintas actuaciones.

7.4.7 Valoraciéon econémica estimativa

e Seflal de aparcamiento de carga y
descarga: 250,00 €/ud.

e  Aparcamiento en superficie a partir de
57,3 €/m”.

7.4.8 Referencias Técnicas y Normativa

. BESTUFS. Guia de Buenas Practicas sobre el
Transporte Urbano de Mercancias. Best Urban
Freight Solutions.
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8. En la movilidad
peatonal

8.1 Creacion de unared de itinerarios
peatonales

Proporcionar a los peatones un espacio seguro y
cémodo por donde poder transitar y moverse

caminando por toda la ciudad.

El principal objetivo de la red de itinerarios
peatonales es asegurar la movilidad peatonal para
usos cotidianos, atendiendo a los flujos de

movilidad existentes.

Una Red de ltinerarios Peatonales es un conjunto
articulado de viales con alta capacidad vy
confortabilidad peatonal que conectan entre si las
principales éareas generadoras y atractoras de

movilidad de un municipio.

Pueden estar constituidos por elementos muy
diversos: calles o sendas exclusivamente

peatonales, aceras, bulevares, etc.

Se trata de una medida, cuya aplicaciéon deberia
promoverse en todos los municipios y ciudades,
como esqueleto de la red peatonal y base para

este tipo de desplazamientos.

Aunque, aparentemente, parece mas adecuada en
ciudades medias y grandes es de gran eficacia en
pequefias ciudades donde el acondicionamiento
de un eje peatonal puede suponer un cambio

decisivo hacia una movilidad mas sostenible.

Se pueden diferenciar varios tipos de itinerarios
peatonales que conformen la red peatonal:

Itinerarios Peatonales Principales, aquellos
donde se corregiran problemas de movilidad y
continuidad, accesibilidad universal, mejoras de
disefio (ancho de aceras, pasos de peatones,
intersecciones seguras, etc).

Esta red ha de ser:

e  Funcional, es decir, que resuelva de la
forma mas directa posible los grandes
flujos de peatones, conectando las areas
generadoras de flujos (incluidas las mas
aisladas y periféricas) entre si y con el
centro urbano para poder canalizar los
desplazamientos  obligados  (trabajo,
escuela, compras) y a su vez servir las
necesidades de ocio y paseo de los
ciudadanos.

. Segura, frente a vehiculos y frente a
comportamientos  delictivo  (vigilancia
natural, iluminacion).

e  Confortable, por geometria (pendientes,
pavimentos, etc.), proteccion frente a
inclemencias del tiempo o frente al ruido
y la contaminacion.

e  Atractiva, que atraviese areas de interés,
contenga puntos de vista, etc.
Particularmente, las calles con mejor
configuracién, que contienen los ejes
visuales mas largos, el mayor numero de
conexiones con otros ejes y tienen una
situacion mas central respecto a la trama
urbana que atraviesan, parecen ser las
mas atractivas.

. Bien acondicionada (con éareas de
descanso, etc.) y sefializada.

Viarios de complemento, que daran acceso a los
itinerarios  peatonales principales y seran
complementarios a estos, donde es necesario
resolver problemas de accesibilidad universal.

Plano 3 Red de Itinerarios Peatonales en Arcos
de la Frontera

En ambos casos, sus elementos deben reunir un
minimo de requerimientos en cuanto a anchura,
localizacion 'y acondicionamiento, para que
puedan ser utilizados por todos los habitantes del
municipio.

Para cumplir los requerimientos en materia de
accesibilidad se puede consultar el Decreto
293/2009 de 7 de julio publicado en Boletin Oficial
de la Junta de Andalucia el 21 de julio de 2009
‘Normas para la accesibilidad en infraestructuras,
el urbanismo y el transporte en Andalucia.

También pueden formar parte de esta red de
itinerarios peatonales otros elementos del viario
urbano como plazas y calle peatonales, aceras de
maés de 6 metros de anchura en calles templadas
o sin circulacién intensa, bulevares de méas de 8
metros de anchura, calles de coexistencia o
intersecciones especialmente acondicionadas.

Los pasos para implementar una red de itinerarios
peatonales una vez analizados y seleccionados
pueden ser:

e  Actuaciones de mejora de los niveles de
accesibilidad universal en la red
principal.

e  Aseguramiento de la continuidad de la
red principal.

. Creacion de la nueva infraestructura
para dar continuidad en aquellos lugares
donde no exista y sea impracticable.
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. Senfializacion de los itinerarios
principales.

e Actuaciones de mejora de los niveles de
accesibilidad universal en los viarios de
complemento.

8.1.5 Qué agentes participan

Areas de Urbanismo, Mantenimiento y Obras
Publicas de los distintos Ayuntamientos.

8.1.6 Cuéles son las dificultades y los

peligros

Aunque de composicion flexible, la red puede
tener dificultades de implantacion en centros
urbanos densos y centros histéricos, donde puede
exigir la peatonalizacién de algunas calles. En
algunos tramos, puede ser compatible con el uso
ciclista.

A la hora de disefiar la red de itinerarios
peatonales hay que tener en cuenta la topografia,
intentando resolver los problemas que plantean las
elevadas pendientes que pueden formar grandes
desniveles en el area urbana de un municipio.

8.1.7 Valoraciéon econdmica estimativa

Su costo econémico es muy variable, en funcion
de las necesidades de cada uno de los itinerarios.

e Ampliacion de acera: 75 €/m>.

e Reurbanizacion calzada: 30 €/m°.

. Senfalizacion vertical indicativa: 250,00
€/ud.

8.1.8 Referencias Técnicas y Normativa

. Decreto 293/2009 de 7 de Julio de la
Junta de Andalucia por el que se
aprueba la el reglamento que regula las
normas para la accesibilidad en las
infraestructuras, el urbanismo, la
edificacion y el transporte en Andalucia.
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8.2 Recuperacién de espacios peatonales
en los centros urbanos. Creacion de
areas estanciales y de convivencia.

8.2.1 Qué pretende

La recuperacion del espacio destinado al peatén,
olvidado en muchas ciudades en los dltimos afos.

8.2.2 En qué consiste

Consiste en proporcionar espacios al aire libre
para el esparcimiento, estancia y descanso
ciudadano.

Existen varios tipos de urbanismos a implantar,
desde la creacion de areas estanciales y las calles
peatonales exclusivos para los peatones, a los
viarios de coexistencia donde conviven los
distintos modos de transporte existentes en el
municipio.

El tipo de recuperacion a implantar depende de las
caracteristicas del municipio, de la distribucion de
la malla urbana y de la localizacién de los centros
atractores de viajes peatonales (existencia de
areas comerciales, cascos historicos, etc.).

8.2.3 Doénde lo aplicamos

Se aplicara fundamentalmente en:

. Cascos historicos.

. Centros urbanos comerciales.

. Calles con seccién estricta (menos de 6
metros de anchura).

e  Ejes de importante transito peatonal.

34

Instrumentos para su implantacién

Areas Estanciales. Se definen como un espacio
publico de relativa pequefia dimensién que forma
parte del entramado urbano residencial y esta
adyacente a la via publica, pudiéndose integrar en
el sistema de itinerarios peatonales.

Para conseguir estos objetivos (proporcionar
espacios al aire libre para la estancia y el
esparcimiento de los habitantes) es necesaria una
urbanizacién adecuada que, ademas de un
ajardinamiento y mobiliario adecuado al uso,
disponga de elementos que permitan el descanso
y estancia con bancos y apoyos que sean
accesibles para todos.

En este sentido, se olvida muy comiUnmente que
un nimero muy elevado de personas que utilizan
dichos espacios son personas de edad avanzada
0 que tienen problemas de movilidad, por lo que
es necesario tener un especial cuidado a la hora
de la eleccion y colocacion del mobiliario,
asegurando que sea plenamente accesible.

En algunos puntos de los itinerarios peatonales, y
en particular en aquellos que mantengan cercania
con determinados centros de actividad, como
centros de mayores, ayuntamiento, mercados,
etc., estas areas se pueden reurbanizar.

La urbanizacion de estos espacios no debe de
olvidar tampoco su finalidad principal que es la de
proporcionar un area de estancia al aire libre tanto
a los residentes cercanos como a los peatones de
los diferentes itinerarios peatonales. Esto supone
gue es necesario que existan unas condiciones
minimas de calidad ambiental que proporciona un
adecuado ajardinamiento, la existencia de fuentes
y, de manera dispersa en funcion de los itinerarios
existentes y el espacio disponible, de aseos
publicos (WC).

Foto 18 Area Estancial Urbanizada en
Alcobendas, Madrid

Fuente: Elaboracion propia

Calles Peatonales. Una variante de las areas
estanciales que se aplica en los viarios con alto
flujo de trafico, como algunas areas comerciales o
en los cascos histéricos.

La peatonalizacion se define como el
acondicionamiento de viarios y plazas para uso
exclusivo de peatones.

Se trata de calles destinadas de forma prioritaria a
los peatones, donde se permite tan solo el acceso
a residentes de la zona, al reparto de mercancias
y a los servicios de emergencias a veces incluso
en determinados horarios.

Las areas peatonales llevan una pavimentacién
unitaria, sin separacion ni sefializacion de bandas
de circulacion.
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Foto 19 Calles Peatonales en Gandia, Valencia Se recomienda este tipo de viario en municipios 8.2.5 Qué agentes participan

con anchos de secciones estrechas.

Foto 21 Viarios de Coexistencia en Villafranca
de Coérdoba

Fuente: Elaboracion propia

Viarios de Coexistencia. Son calles de seccion
Unica, donde no existe segregacién entre espacios
peatonales y motorizados y que deben permitir la
coexistencia entre todos los elementos que forman
la movilidad cotidiana del municipio.

La velocidad maxima permitida debe ser de 20
km/h y deben estar sefializadas con las sefiales S-
28 y S-29 del Reglamento General de Circulacion,
tanto a la entrada como a la salida.

Foto 20 Sefalizacion de los viarios de
coexistencia

Fuente: Elaboracion propia

Foto 22 Viarios de Coexistencia en Gandia,
Valencia

Fuente: Reglamento General de Circulacion

En cuanto a la urbanizacion de dichos viarios,
existen multiples ejemplos a lo largo y ancho de la
geografia espafiola y europea, pero lo més
habitual suelen ser viarios con una Unica seccion
donde se diferencian las zonas para cada modo
de transporte con diferentes texturas o colores en
los distintos pavimentos o bien mediante la
utilizacién de bolardos de separacién.

Fuente: Elaboracion propia

Todas estas tipologias de urbanismo han de
cumplir los requerimientos en materia de
accesibilidad se puede consultar el Decreto
293/2009 de 7 de julio publicado en Boletin Oficial
de la Junta de Andalucia el 21 de julio de 2009
‘Normas para la accesibilidad en infraestructuras,
el urbanismo y el transporte en Andalucia.

Areas de Urbanismo, Mantenimiento y Obras
Publicas de los distintos Ayuntamientos.

Cudles son las dificultades y Ilos

peligros

Pueden encontrar resistencia entre los residentes
y, en particular, los comerciantes. Sin embargo, la
amplia experiencia internacional muestra que
cuando estan bien planteadas refuerzan y mejoran
la dindmica comercial.

Para una mejor acogida puede procederse por
fases que, al mostrar sus ventajas, reduzcan las
resistencias. Precisan estudios de accesibilidad
muy detallados, tanto para resolver las
necesidades de los residentes y negocios del
ambito, como para facilitar el acceso de visitantes.
En operaciones de cierta extension, debe
asegurarse un facil acceso en transporte publico v,
en su caso, aparcamientos en sus proximidades.

En espacios amplios exige un disefio cuidado del
acondicionamiento. En ambitos extensos puede
provocar efectos negativos en su entorno
inmediato  (zonas grises), que recibe los
problemas, molestias e inconvenientes
(aparcamiento, llegada de mercancias, servicios
traseros), por lo que deben preverse medidas e
inversiones complementarias para compensarlos.

Valoraciéon econémica estimativa

Su costo econémico es muy variable, dependiendo
del tipo de materiales empleados y de la calidad
de los acondicionamientos, que pueden incluir
esculturas de autores consagrados, por ejemplo.

De no realizarse acondicionamientos especiales,
la pavimentacion no debe ser méas cara que la de
las calles convencionales.

e Ampliacién de acera: 75 €/m>.
. Reurbanizacion calzada: 30 €/m?
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8.2.8 Referencias Técnicas y Normativa

e  Criterios de Movilidad: Zonas 30. Una
herramienta de pacificacion de trafico en
la ciudad. Fundacién RACC.

e  Generalitat de Catalunya. Dossier Técnic
de Seguretat Viaria. Elements reductors
de velocitat. Servei Catala de Transit.

e Orden 17 de Febrero de 2004 de la
Consejeria de Transportes e
Infraestructuras, por la que se aprueban
los requisitos técnicos para el proyecto y
construccion de las medidas para
modelar la velocidad en las travesias de
la red de carreteras de la Comunidad de
Madrid.

. Orden Foral 787/2001, de 10 de
septiembre, del Consejero de Obras
Publicas, Transporte y Comunicacién por
la que se aprueba la “Normativa Técnica
para la instalacién de pasos peatonales
sobreelevados (ralentizadores de
velocidad) en las travesias de la red de
carreteras de Navarra” y las condiciones
de su autorizacion.
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8.3 Gestion de la movilidad escolar

Conseguir un cambio de habitos en toda la
movilidad generada por los desplazamientos a la
escuela, favoreciendo la movilidad méas sostenible,
aquella que se produce a pie o en bicicleta por una
ruta segura, de manera auténoma y sin el

acompafiamiento de adultos.

En la implementaciéon de medidas orientadas a
minimizar el uso del coche en los desplazamientos

al colegio.

Estas medidas se clasifican en funciéon de los
objetivos buscados, las caracteristicas del entorno

del centro educativo, la distribucion de

residencias de los alumnos vy la infraestructura de

transporte existente en el nucleo urbano.

La variable mas importante en la puesta en marcha
de una u otra medida es la distancia existente entre
el colegio y las residencias de los alumnos. De esta
forma, se puede realizar una primera clasificacion
de las principales medidas, asi, la ruta segura en la
que los escolares acceden solos al colegio se
circunscribe al ambito méas cercano al centro
educativo, mientras que otras medidas, como la
ruta escolar en autobls es necesaria en aquellos
casos en los que los escolares viven a distancias
elevadas del colegio o no pueden acceder de otra

manera al mismo.

Algunas de las medidas a aplicar en funcién de la

distancia son:

e  “Vamos Solos al Cole”.
“Pedibus” o “Bicibus”.
“Stop for Parents”.
Coche compartido a la escuela.
Rutas en Autobus.

Hay que sefialar que las medidas difieren segun la
edad. Asi, propuestas como el bicibls son mas
indicadas para nifios de mas edad, siendo

especialmente efectivas en secundaria.

Gréfico 17 Medidas a aplicar en funcion de la
distancia al centro educativo
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En todos los municipios con escuelas y problemas
de embotellamientos en la hora punta escolar.

Las actuaciones seran distintas en funciéon de las
distancia al centro escolar:

El &mbito cercano al colegio (ZONA 1) debe contar
con niveles de accesibilidad y seguridad vial
maéaximos tales como reductores de velocidad en las
calles, vallas de proteccion, sefalizacion que
indigue la cercania del colegio, regulacién
especifica de calmado del trafico con reduccién de
la velocidad a 20 o incluso 10 km/h, gestién del
aparcamiento, implementacién de politicas de
aumento de las areas estanciales y peatonales etc.
La medida a aplicar sera “Vamos Solos al Cole”.

En distancias medias (ZONAS 2 y 3) las medidas
son diferentes con definicion de rutas y corredores
de acceso al colegio que sean seguras para los
peatones y para los ciclistas. En este punto es
necesario cuidar las intersecciones entre las rutas
peatonales y ciclistas y ejes viarios importantes.
Las medidas a aplicar seran “Pedibus” o “Bicibus”.

Como es natural, con la distancia las actuaciones
se atentian (ZONA 4). Las medidas a aplicar seran

“Rutas en Autobus” o “Stop for Parents” o “Coche
compartido a la escuela”.

Las medidas a llevar a cabo para conseguir los
objetivos o marcados seran:

“Vamos Solos al Cole”. Consiste en proporcionar
las condiciones de accesibilidad y seguridad vial
suficientes en el entorno del colegio para que sea
factible el acceso seguro de los nifios y nifias
andando o en bicicleta sin que sea necesario que
un adulto les acompafie.

La distancia maxima recomendada entre el centro
educativo y la residencia del alumno es de 400 a
500 metros. A esta distancia los caminos de acceso
al colegio son limitados y es relativamente sencillo
actuar sobre ellos obteniendo asi caminos
escolares seguros para los menores.

Existen tres tipos de actuaciones principales:

e  Actuaciones en el entorno inmediato del
centro escolar, actuando sobre niveles de
seguridad y accesibilidad en entradas y
salidas del centro (calmado de tréfico,
regulacion del estacionamiento,
peatonalizacion, iluminacion, instalacién
de vallas de proteccion, etc.).

e  Actuaciones en los caminos de acceso,
donde se vigilaran especificamente los
conflictos con otros modos de transporte
(calmado de trafico, sefializacion de
rutas, programa de Vvigilancia de
comerciantes, etc.).

e Actuaciones generales en el barrio (400-
500 metros) donde se han de cumplir
requisitos basicos de seguridad con
medidas de calmado de tréfico,
sefializacién del centro o regulacion del
aparcamiento.
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Foto 23 Acompafiamiento escolar al centro
CEIP Alonso Cano, Mdstoles.

Buenas practicas a implementar

Guia de Movilidad Urbana Sostenible para municipios menores de 10.000 habitantes.
Estrategia Provincial de Movilidad Urbana Sostenible

“Bicibus”. Es una variante del Pedibus, utilizando
la bicicleta, con las mismas caracteristicas de
efectividad y puesta en practica.

Consiste en la uniéon de los alumnos en un punto de
encuentro cercano a sus residencias y desde ahi y
a modo de autobis convencional realizan el
desplazamiento al colegio en bicicleta. Suelen ir
acompafiados por uno o dos adultos por cada
grupo de 10-15 nifios.

Plano 4 Rutas 6ptimas de acceso al centro
escolar Andrés Segovia, Méstoles

Fuente: Elaboracion propia

Los colegios situados en ambitos urbanos densos,
con un alto volumen de alumnos y alumnas que
residen en las cercanias del colegio son los més
adecuados para este tipo de medida.

“Pedibus”. Consiste en que un total de 10 a 15
menores se relinen en un punto de encuentro
cercano a sus residencias y desde ahi y a modo de
un autobus convencional se desplazan al colegio
todos juntos. El sistema cuenta con la colaboracién
de uno o dos adultos por cada grupo de 10-15
nifios.

Adicionalmente y para mejorar la seguridad de los
nifos, se pueden utilizar chalecos reflectantes
(tanto para menores como para los adultos), asi
como utilizar marcas o guias que sefialicen los
puntos de encuentro y la ruta, tanto vertical como
horizontalmente.

Esta medida es efectiva cuando los alumnos tienen
su lugar de residencia a menos de 1.000 metros del
centro escolar y existe infraestructura adecuada
para realizar el camino a pie, en zonas de alta
densidad urbana.

Suele tener buen resultado en aquellos colegios

donde la mayoria de los alumnos ya van al colegio
andando acompafiados por un adulto.
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Para poner en marcha cualquiera de estas medidas
“Yamos Solos al Cole” “Pedibus” o “Bicibus” se
pueden seguir las siguientes pautas:

e Delimitacion del ambito de influencia
inmediato al colegio.

e Auditoria de accesibilidad en entradas y
salidas al centro educativo.

e  Definicién de caminos escolares.

e Implantacion de sefializacion para el
trafico de la existencia de un centro
escolar.

e Identificacion de comercios amigos.

e  Promocién del programa entre padres,
profesores y alumnos.

e  Formacion de un comité de seguimiento
en el centro educativo con profesores y
padres.

. Revisién de las rutas por padres.

e  Sefializaciéon horizontal y vertical de las
rutas seguras.

e  Plan piloto.

. Puesta en marcha.

e  Tareas de promocién y mantenimiento de
la actuacion.

. Motivacién alumnos.

“Stop for Parents”. Uno de los principales
problemas detectados en las entradas y salidas de
los colegios es el caos circulatorio que se produce
por las dobles filas de vehiculos de padres y
madres que intentan dejar/recoger a sus hijos.

Este programa se basa en la instalacién de
sefializacién especifica para los padres y madres
en intersecciones cercanas al centro escolar, punto
desde el que los nifios y nifias deben acceder solos
al colegio. El recorrido en el que los nifios y nifias
van solos deben recibir un tratamiento especifico
para mejorar su seguridad.

De esta manera, los padres no pueden estacionar
el vehiculo en la puerta del centro escolar.

Para poner en marcha esta medida se pueden
seguir las siguientes pautas:

. Promocién del plan” Stop for parents”.

e  Creacién de un comité de seguimiento.

e  Seleccion de las areas de aparcamiento
en las inmediaciones del centro escolar.

. Disefio de rutas y punto “Stop for
parents” a partir del cual los nifios iran
solos al centro educativo.

e  Sefializacion horizontal y vertical de las
rutas seguras.

e Revision de la ruta por parte de los
padres cuyos hijos participan en el
proyecto.

. Puesta en marcha.

e  Tareas de promocién y mantenimiento de
la actuacion.

e  Motivacion a padres y alumnos.
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Foto 24 Afluencia de vehiculos en entrada de
centro educativo en Paracuellos del Jarama,
Madrid.

Fuente: Elaboracion propia

El programa depende de la existencia de espacios
de aparcamiento en el ambito cercano al colegio
desde donde sea posible enlazar rapidamente con
los caminos seguros en los que los nifios y nifias
viajan solos y solas.

Es especialmente efectivo en centros escolares
situados en a&mbitos urbanos poco densos, donde
ademés de darse normalmente la circunstancia de
la existencia de espacios disponibles para el
aparcamiento segun las caracteristicas indicadas,
también se da la condicion de que un gran namero
de viajes de acceso al colegio se realizan en coche
por las propias caracteristicas del ambito en el que
se localiza.

“Coche compartido al colegio”. Consiste la
formacién de un comité integrado por el AMPA y la
direcciéon del centro escolar para la gestién y
promocion del coche compartido para acceder en
coche a la escuela.

El éxito de la medida depende de que los padres y
madres quieran colaborar y adherirse al programa.

Una vez adheridos, se comprometen por lo tanto a
participar en el programa coordindndose con otros
padres para por turnos (dias alternos, semanas
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alternas etc.) para llevar en coche a los nifios y
nifias.

Esta medida deberia ir acompafiada de la reserva
de plazas de aparcamiento en el entorno del
colegio o incluso en el interior del colegio si fuera
posible para dichos vehiculos.

La colaboraciéon se realizaria entre dos familias
preferentemente, con un nifio cada uno. En su
caso, los padres que tengan dos nifios o nifias
podran participar llevando un tercer menor de otra
familia adherida al programa de coche compartido.
De esta forma se reduce a la mitad el nimero de
vehiculos necesarios.

Para poner en marcha esta medida se pueden
seguir las siguientes pautas:

e Creacién de una comisién de coche
compartido en las AMPAS.

. Campafia de comunicaciéon entre los
padres y madres que llevan a los nifios al
centro.

e  Creacién de un plano zonal y agrupacion
de las familias interesadas.

. Puesta en contacto de las familias
interesadas en la misma zona.

Es especialmente efectivo en centro escolares
situados en ambitos urbanos poco densos, donde
un gran numero de viajes de acceso al colegio se
realizan en coche por las propias caracteristicas del
ambito en el que se localiza. Los padres utilizan el
coche a diario para acceder al trabajo y utilizan una
parte del trayecto para acercar a sus hijos e hijas al
colegio.

“Rutas Escolar en Autobls”. Consiste en la
implantacion de una o varias rutas de autobuls
segun las necesidades del centro escolar que
permita acceder a los nifios y nifias que lo
necesiten en autobus al colegio.

La ruta recoge a los menores y los acerca al centro
escolar.

Las paradas de subida un punto convenido en el
disefio de la ruta (preferentemente paradas

preexistentes de autobUs si es posible) que sea lo
més cercano posible a la residencia del menor.

La parada de bajada en el centro escolar se realiza
dentro del mismo si es posible (aparcamiento
propio) o en un punto habilitado para ello lo méas
cercano posible a la entrada del colegio en el que
hay una supervision por parte de monitores del
centro escolar y que se encuentre perfectamente
acondicionada para esa accion.

El servicio se ofrece en las horas de entrada y
salida del centro escolar.

A la hora de implantar estas rutas hay que tener en
cuenta los siguientes criterios:
. Minimizacién del tiempo de viaje, menor
ndmero de paradas posibles.
. Minimizacién del coste del transporte,
menor nimero de vehiculos posibles.
e  Eliminacion de puntos conflictivos de
seguridad vial.
e Tipo de vehiculo, en funcion del nimero
de alumnos interesados.

Seréa necesario realizar todos los afios este ajuste
ya que los alumnos cambian de centro educativo a
medida que van creciendo.

Para poner en marcha esta medida se pueden
seguir las siguientes pautas:

. Solicitud por parte de los padres de este
servicio.

. Disefio de la ruta:

o Localizacion de las residencias
de los alumnos.
Numero de rutas necesarias.
Seleccién de paradas.
Optimizacion de la ruta.
Adecuacion del lugar de subida
y bajada en el centro escolar.

O O O O

Este tipo de rutas son utilizadas en el caso de
centros escolares de gran tamafio que ademas se
localizan muy periféricos a las residencias de los
alumnos y alumnas.

El sistema serd mas Optimo cuanto menos
dispersas sean las residencias de los alumnos y
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alumnas entre si, de tal manera que la relacién sea
minima entre la distancia por camino minimo entre
el colegio y la residencia mas alejada y el recorrido
final a realizar pasando por todas las paradas
definidas en la ruta.

Todas las medidas son complementarias pudiendo
establecer mas de una medida por centro en
funcién de las caracteristicas del centro y de los
alumnos que acuden a él.

8.3.5 Qué agentes participan

Alumnos, profesorado, direccion del colegio,
asociaciones de madres y padres, Ayuntamiento,
asociaciones de comerciantes,etc.

8.3.6 Cuéles son las dificultades y los

peligros

La principal dificultad que se puede encontrar es la
falta de colaboracion entre los distintos organismos
implicados, administracién, centro educativo,
ampas, padres y madres, etc.

8.3.7 Valoracion econdmica estimativa

Es necesario estudiar cada caso en concreto para
el establecimiento de una valoraciéon econémica y
las necesidades para poner en practica una medida
en concreto.

8.3.8 Referencias Técnicas y Normativa

Algunas referencias a nivel estatal y local son:

http://www.fomento.gob.es/IMFOM/LANG _CASTEL
LANO/ _ESPECIALES/CAMINO ESCOLAR/

http://www.donostiamovilidad.com/movilidad-
sostenible/camino-escolar/
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9. En la movilidad ciclista

9.1 Creacion de una Red de Infraestructura
Ciclista

Facilitar los desplazamientos ciclistas en un
municipio o &mbito.

Su objetivo debe ser captar conductores y usuarios
del transporte privado en automovil a favor de la
bicicleta para distancias medias y evitar la
competencia con la movilidad peatonal en los
desplazamientos de pequefia longitud, ya que la
movilidad ciclista, en esas distancias, no representa
ninguna ventaja adicional a la peatonal, en relacion
a la sostenibilidad, e implica mayores riesgos de
seguridad.

Es un conjunto articulado de elementos disefiados
o regulados especificamente para el trafico ciclista,
que conectan entre si y con el exterior las
principales areas generadoras de movilidad de un
municipio.

Pueden estar constituidos por elementos muy
diversos, en funcién del grado de segregacion con
otros modos de transporte, diferenciando entre:

e  Pistas bici, estan segregadas fisicamente
del resto de modos de transporte.

e Aceras bici o Sendas-bici, segregadas
del trafico motorizado.

e Carriles bici que forman parte de la
calzada.

e Vias mixtas o compartidas con el trafico
motorizado o viario de coexistencia.

Ademas a la hora del disefio de esta infraestructura
se ha de tener en cuenta los siguientes criterios. La
red debe ser:

e Funcional, es decir, debe resolver de
forma directa los grandes flujos de
desplazamiento, conectando las areas
generadoras, incluidas las periféricas y
las aisladas y, en particular, los centros
atractores generadores de viajes como
centros urbanos y areas comerciales,
centros educativos, intercambiadores de
transporte, éareas deportivas, cascos
histéricos, etc.

. Segura frente a los vehiculos, en tramos
en los que comparta o atraviese la
calzada. El funcionamiento seguro exige
campafias de  concienciacion  de
conductores 'y una  sefializacion
expresiva.

e Confortable, por geometria  (con
pendientes y radios de giro suaves), de
anchura y pavimentos adecuados.

e  Atractiva, por sus condiciones
ambientales.

Ademas en algunos casos esta red requiere
acondicionamientos especificos en intersecciones
con otros modos de transporte que garanticen la
seguridad en todo momento del usuario ciclista.

Esta red debe ir acompafiada de otras medidas
como la existencia de aparcamientos para
bicicletas en aquellos puntos atractores y
generadores de viajes o la sefalizacion de la
infraestructura.

En todos los municipios con problemas de
congestién en viarios internos.

Asi, a la hora de disefiar la red, ser4 necesario
estudiar el tipo de red a implantar en cada uno de
los municipios en funcién de sus caracteristicas
urbanisticas. Los distintos tipos de red son:

“Pistas bici”. Son vias ciclistas independientes del
tréfico peatonal y del rodado. La segregacion entre
los tres tipos de circulaciones puede establecerse

mediante el mobiliario urbano, la vegetacion, la
pavimentacion, el aparcamiento, los bordillos o la
diferencia de altura en la banda de circulacion.

Si la pista-bici es unidireccional, es recomendable
que la anchura no sea inferior a 2,00 metros,
mientras que para pistas bidireccionales el minimo
recomendable es de 3,0 m.

Gréfico 18 Esquema de pista bici

Fuente: Normativa Vias Ciclistas Comunidad de Madrid

“Aceras bici”.Son vias ciclistas segregadas de la
calzada pero yuxtapuestas o superpuestas al
espacio de circulacién peatonal.

No deben realizarse en general a expensas del
espacio de los viandantes, sino como complemento
afiadido a éste en el proyecto.

Se recomienda emplear este tipo de seccién
Unicamente cuando las aceras tengan una anchura
suficiente para albergar una banda de circulacién
peatonal de 3 metros, ademas de los 2 metros
recomendables para la via ciclista unidireccional o
los 2,5-3,0 m para la bidireccional. Esos criterios
son por tanto validos para plataformas de acera
superiores a los 5 metros, sin contar las franjas de
arbolado y mobiliario urbano o las de separacion de
calzada y fachada.

La implantacién de una acera-bici ha de contar con
un analisis de los flujos peatonales existentes,
contemplando las fluctuaciones horarias,
semanales y estacionales, asi como el modo en
que la utilizan los distintos grupos sociales y, en
particular, los grupos mas vulnerables como nifios y
ancianos. Hay que tener la precaucion de no
sobredimensionar la acera-bici para evitar
velocidades excesivas de los ciclistas; si se cuenta
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con una secci6on de anchura suficiente, es mas

conveniente optar por algun tipo de segregacion

con respecto a los peatones, lo que convertiria a la

via ciclista en una pista-bici.

En el disefio de aceras-bici se deben tener en
cuenta ademas los resguardos correspondientes a
los vehiculos aparcados o circulando en paralelo a
las bicicletas. En este Ultimo caso, cuando la acera-
bici transcurre en la proximidad de la calzada en
una via urbana, la distancia respecto al borde de la

calzada debe ser de 0,40-0,50 m.

Gréfico 19 Esquema de Acera Bici
Unidireccional y Bidireccional
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Fuente: Normativa Vias Ciclistas Comunidad de Madrid

i 250 - 300 YT

Tecomendable

Fuente: Normativa Vias Ciclistas Comunidad de Madrid

“Carriles bici”. Son vias ciclistas que aprovechan
una parte de la calzada general como espacio

reservado para la circulacion de bicicletas.

Para elegir esta opcién se deben considerar las
caracteristicas de la seccion y de los traficos que
acoge, con el fin de prever los nuevos
comportamientos, tanto de los ciclistas como de los
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conductores de otros vehiculos, que la via ciclista
propicia.

Las anchuras recomendadas oscilan entre 1,5y 2
metros, con una franja de resguardo minima de 0,8
m y aconsejable de 1 m respecto a los vehiculos
aparcados.

En el caso de que el carril-bici transcurra junto a
cunetas o bordillos, la mencionada dimension
minima se refiere a la franja Gtil para la circulacion
de bicicletas, sin contar por tanto la seccién no
transitable, con resaltes, rejillas o0 mal pavimentada,
que suele quedar en los bordes de las calzadas.

Gréfico 20 Esquema de Carril bici
P
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Fuente: Normativa Vias Ciclistas Comunidad de Madrid

“Sendas bici”. Son vias ciclistas que transcurren
por espacios no urbanizados o parques. Forman
una categoria de infraestructura para bicicletas
netamente diferenciada de las anteriores no tener
como referencia un viario general con secciones
dedicadas al trafico motorizado y al peatonal.

En este caso se trata de una amplia gama de
caminos peatonales aprovechados por ciclistas en
los que la separacion entre ambos puede ser
estricta, nula o apagada en la sefalizacion
horizontal y vertical.

La intensidad del trafico peatonal y ciclista y la
velocidad previsible de éste son los factores
principales a considerar para la selecciéon eventual
de las distintas opciones de segregacion.

Las anchuras minimas recomendables para los
casos de segregacion de los ciclistas son similares
a las de las aceras-bici, aunque siempre hay que
relacionar dicha dimensién con el espacio peatonal
para evitar los conflictos entre ciclistas y
viandantes.

Gréfico 21 Esquema de Senda Bici
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i recomendable 4,00 4

Fuente: Normativa Vias Ciclistas Comunidad de Madrid

“Vias mixtas o compartidas con el trafico”. La
segregacion de las  bicicletas en vias
especializadas para su circulacién no es el Unico
modo de facilitar el paso de los ciclistas en
condiciones adecuadas de comodidad y seguridad.
Es posible también integrar la bicicleta en el trafico
general siempre que se den combinaciones
adecuadas de velocidad e intensidad de los
vehiculos motorizados.

Este es el caso de las vias incluidas en las
denominadas “areas 30” o en las llamadas “calles,
vias o areas de coexistencia de traficos”.

Grafico 22 Esquema Vias mixtas o compartidas
con el tréfico
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Fuente: Normativa Vias Ciclistas Comunidad de Madrid

Cuando las vias compartidas por las bicicletas y el
trafico motorizado disponen de medidas de
amortiguacion de la velocidad, se recomienda
aplicar una serie de criterios precautorios para
reducir las molestias y los riesgos para los ciclistas:
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Estos criterios son:

e Instalar donde sea posible una variante
que permita superar el dispositivo (zig-
zag como, estrechamiento) sin que el
ciclista pase por él. La anchura de estas
variantes serd como minimo de 0,7 m.

e  Clarificar las prioridades y el modo en
que los ciclistas y automovilistas deben
atravesar los dispositivos reductores.

e  Asegurar que los materiales empleados
en los dispositivos no tienen propiedades
deslizantes ni son tan irregulares que
provoguen la desestabilizacion de los
ciclistas.

Tabla 7 Anchuras minimas recomendables para las
vias ciclistas

Senda Bici y Peatonal No recomendable

Tipo de Via Unidireccional Bidireccional
Pista Bici 2m 3m
Carril Bici 1,5-2m No recomendable
Acera Bici 2m 25-3m
25m+15m

peatonal

Esta red ha de ir acompafiada de sefializacion,
tanto horizontal como vertical asi como de otros
elementos complementarios como los
aparcamientos para bicicletas, las éareas de
descanso o elementos de proteccion.

“Senalizacion de vias ciclistas”. En cuanto a la
sefializacién horizontal, esta consiste en paneles de
tamafio normalizado colocados en soportes de
altura normalizada y situados en los margenes de
la via de forma que sean visibles pero evitando que
supongan un obstaculo, tanto para ciclistas como
para el resto de usuarios que utilizan ese viario.

Algunas de las sefiales verticales a utilizar segun el
Reglamento General de Circulacion son:
e  R-407, Camino reservado para ciclos.
. R-114, Entrada prohibida a ciclos.
e R-102 Entrada prohibida a vehiculos
motorizados.
. P-22, Paso o cruce de ciclistas.

Buenas practicas a implementar
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De la misma manera, la sefializacién horizontal se
define por ser marcas viales pintadas sobre el
pavimento. Se dividen en marcas longitudinales,
cuyo objetivo principal es el encauzamiento del
tréfico, marcando claramente los limites de la via o
de los distintos carriles y marcas transversales, que
indican puntos de detencion, (obligatoria o posible),
0 de precaucion y otros signos puntuales, como
flechas simbolos, etc., que se utilizan para reforzar
los mensajes de la sefializacion vertical o como
ayuda a los usuarios de la via.

Las marcas viales que figuran en el Reglamento
General de Circulacion son:
e  M-4.4, marca de paso para ciclistas.
e M-2.4y M-1.7, Marca de separacion de
carriles especiales.
. M-7.6 Marca de comienzo de carril
reservado.

Gréafico 23 Sefializacién vertical de vias
ciclistas
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Fuente: Reglamento General de Circulacion

Existen otros conjuntos de sefiales verticales y
horizontales que complementan la sefializacion del
Reglamento General de Circulacion, algunas de
estas sefiales son:

Grafico 24 Sefializacion vertical
complementaria
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Fuente: Normativa Vias Ciclistas Comunidad de Madrid

Gréfico 25 Sefializacion horizontal
complementaria. Pictogramas
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Finalmente se ha de tener especial cuidado en los
cruces 0 intersecciones con otros modos de
transporte por lo que sera necesario el disefio de
intersecciones.

“Disefio de Intersecciones”.La seguridad vy
comodidad de la mayoria de los ciclistas se ponen
en juego cuando llegan a una interseccién con
trafico motorizado.

Para seguir manteniendo esas caracteristicas en
las intersecciones, se han de tener en cuenta las
siguientes pautas en el disefio de estas.

En cuanto a seguridad, las intersecciones:

. Deben ser advertidas con suficiente
antelacion para que los ciclistas y los
deméas conductores de los vehiculos
tomen precauciones en relacion a la
velocidad de su marcha.

e  Deben permitir que todos los usuarios
gue comparten el viario tengan suficiente
capacidad de reaccion.

e  Deben hacer compatibles o equilibrar las
distintas velocidades alli donde se
encuentren los distintos tipos de
usuarios.

. Deben ser claramente legibles para
facilitar maniobras y evitar titubeos o

decisiones erréneas.
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9.15 Qué agentes participan
En cuanto a la comodidad, las intersecciones:

e Deben reducir los tiempos de espera y Las é&reas de Urbanismo, Obras Publicas y

recorridos de los ciclistas. Movilidad junto con la Junta de Gobierno del
e  Deben reducir el nimero de ciclistas que Ayuntamiento.

esperan en ellas.

Gréfico 26 Ejemplos de intersecciones con vias 9.1.6 Cuédles son las dificultades y los
ciclistas :
peligros

Aunque de composicion flexible, la red puede tener
dificultades de implantacién en centros urbanos
densos y centros histéricos.

Se han de cuidar los puntos conflictivos de
interseccién de esta red con otros modos de
transporte, como el vehiculo privado para
garantizar la seguridad del usuario ciclista en todo
momento, lo que se traducird en un mayor uso de
la infraestructura.

Fuente: Normativa Vias Ciclistas Comunidad de Madrid
9.1.7 Valoracién econémica estimativa

. Acera Bici o Pista Bici unidireccional:
179,69 €/m>.

. Acera Bici o Pista Bici bidireccional:
220,58 €/m”,

Senda bici bidireccional: 154,94 €/m”.
Carril bici unidireccional: 77,88 €/m>.
Senfalizacion vertical: 250,00 €/ud.
Sefializacion horizontal: 9,82 €/m>.

9.1.8 Referencias Técnicas y Normativa

Algunas de las referencias técnicas consultadas

son:
. Plan Director de Movilidad Ciclista de
Madrid.
. Normativa de Vias Ciclistas de la
Fuente: Normativa Vias Ciclistas Comunidad de Madrid Comunidad de Madrid.

e  Reglamento General de Circulacion.
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9.2 Red de aparcamientos para bicicletas

Facilitar a los ciclistas el aparcamiento para
bicicletas en situacién cémoda y segura.

La instalaciéon de aparcamientos para bicicletas o
aparcabicis constituye otra de las medidas para
normalizar el uso de la bicicleta como modo de
transporte cotidiano.

Se define aparcabicis como el lugar donde se
colocan las bicicletas cuando no estan en uso o el
conjunto de sefializacién, proteccién y soporte que
posibilita dicha localizacion.

La disponibilidad de un aparcabicis cémodo y
seguro en el origen y en el destino de los
desplazamientos es una condicién imprescindible
para una acertada estrategia de promocion del uso
de la bicicleta como modo de transporte alternativo.

El aparcamiento para bicicletas forma parte del
desplazamiento, es decir, si este no se puede
realizar en las condiciones adecuadas (a salvo de
condiciones climaticas, vandalismo o robo), puede
afectar a la realizacion de los desplazamientos
llegando incluso a inhibirlos.

Las condiciones éptimas que deben cumplir dichos
aparcamientos han de ser las siguientes:

. Seguridad: La eleccion del material,
disefio, anclaje y ubicacion deben ser
adecuados para prevenir actos
vandalicos y/o robos.

. Polivalencia: Los aparcabicis deben
ser capaces de alojar cualquier tipo y
dimension de bicicleta y permite que
sean candadas con los antirrobos
mas comunes.

e Accesibilidad: Se deben encontrar
cerca de la puerta de destino, a

Buenas practicas a implementar
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menos de 75 metros para los de larga
duracion y a menos de 30 metros
para los de corta duracién.

e Ubicacion: Se deben encontrar en
lugares a la vista de los transeuntes.

e Estabilidad: Deben permitir que las
bicicletas se mantengan apoyadas,
incluso cargadas, sin la necesidad de
un soporte propio, y que no tengan
elementos que las puedan estropear.

e Comodidad del ciclista: Deben
ofrecer un entorno coémodo, con
espacio  suficiente para hacer
maniobras con la bicicleta sin riesgo
de estropear otras bicicletas y sin la
necesidad de hacer grandes
esfuerzos.

e Comodidad con otros modos de
transporte: Deben cumplir con las
normativas de accesibilidad de
peatones y personas con movilidad
reducida, sin entorpecer ni poner en
riesgo su movilidad. Las maniobras
de acceso a los aparcabicis no deben
crear situaciones de riesgo con la
circulacién de los  vehiculos
motorizados y de ciclistas.

. Estética: Deben ofrecer un disefio
integrado en el entorno urbano y
arquitecténico, lo que transmite
confianza y hace atractivo el aparcar.
Se puede crear una imagen de marca
que los identifique.

. Proteccion climatica: Se puede
considerar la instalacion de sistemas
de protecciébn de las condiciones
climéaticas como el sol o la lluvia.

. Coste y mantenimiento: Se ha de
prever un coste suficiente de
inversion para que el aparcabicis
cumpla con los requisitos anteriores y
un presupuesto correcto para el
mantenimiento periédico de estos.

Para la instalacién de aparcamientos para bicicletas
se han de tener en cuenta varios aspectos como el
tipo de soporte, el tipo de duracion del
estacionamiento, la planificacién, la instalacion y
pardmetros de comodidad y seguridad.

Gréfico 27 Aspectos a tener en cuenta a la hora
de instalar aparcamientos para bicicletas

sificacion: por- sif 1on-por: Planificaciént
duraciénf sdles s
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En los principales centros de atraccion de viajes,
como centros y é&reas comerciales, centros
educativos, areas deportivas, centros histéricos,
intercambiadores de transporte, etc.

Actualmente existen en el mercado una variedad
importante de aparcamientos para bicicletas.

Estos se pueden clasificar en funcion de la duracién
del estacionamiento:

e  Aparcamientos de corta duracion, para
breves periodos de tiempo.

e  Aparcamientos de larga duracion, para
etapas del trayecto en los que la bicicleta
permanece mucho tiempo aparcada o
estacionada.

También se clasifican en funcién del tipo de soporte
en:

e Soporte de rueda, consisten en un
elemento en el que se encaja una de las
dos ruedas de la bicicleta. Son modelos
mas sencillos y econémicos.

e Otros soportes, donde destacan los
soportes de pared (que permiten sujetar
la bicicleta a una pared optimizando el
espacio), soportes de doble altura,
soportes verticales, soportes antirrobo,
etc.
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La eleccion depende del destino que establece la
demanda de aparcamiento, tanto por lo que a la
duracién, la disponibilidad de espacio para su
instalacion, y el nimero de éstos asi como la
calidad de los elementos de amarre o guarda de las
bicicletas.

La calidad se juzga teniendo en cuenta los
siguientes aspectos:
e  Estabilidad del vehiculo aparcado.
e  Posibilidad de dafios o de robos.
e Facilidad de aparcamiento y salida.
e Adecuacion a todos los tipos de
bicicletas.
e Proteccion de la lluvia o la nieve
(posibilidad de proporcionar cubricién
en climatologias adversas).

En cuanto a su localizacion, deben estar situados lo
mas cerca posible del destino deseado para reducir
la distancia que se recorreria caminando y asi,
favorecer el uso de la bicicleta para los
desplazamientos y el encadenamiento de viajes
diarios que el usuario realiza en la ciudad.

En algunos equipamientos como los educativos,
asistenciales y en lugares de trabajo, donde la
permanencia de la bicicleta suele ser grande es
recomendable la utilizacién de cubricién climatica.

El tipo de soporte para estancias de corta duracion
que cumple todas las caracteristicas descritas
anteriormente es el soporte U-Invertida, al prestar
las mayores condiciones de seguridad y comodidad
a la hora de anclar la bicicleta.

Ademas este tipo de soporte permite amarrar dos
bicicletas, una a cada lado. De este modo la
bicicleta queda apoyada totalmente contra el
soporte. Este tipo de soporte es el mas aceptado y
recomendado actualmente debido a su alto nivel de
seguridad y comodidad. La principal ventaja
respecto a otros tipos de soporte es que permite
amarrar la bicicleta con dos antirrobos, fijando el
cuadro y las dos ruedas al soporte.
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Gréfico 28 Caracteristicas del aparcamiento
para bicicletas U-Invertida
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0,80

Fuente: Elaboracion propia

Foto 25 Aparcamiento de U-Invertida en
Adamuz, Cérdoba

Fuente: Elaboracion propia

Por otro lado, independientemente del tipo de
soporte elegido, se recomienda que los
aparcamientos para bicicletas estén sefializados,
mediante sefalizacion vertical adecuada que
consta de un poste indicador y sefial informativa.
No estd de mas que junto con esta sefializacion se
incluya el modo de amarre correcto de la bicicleta
en condiciones de seguridad, ya que a menudo
los/las usuarios/as desconocen el modo de
enganchar la bicicleta al soporte.

Gréfico 29 Ejemplo de sefializacion de
aparcamiento para bicicletas.

9.2.5 Qué agentes participan

Las éareas de Urbanismo, Obras Publicas y
Movilidad junto con la Junta de Gobierno del
Ayuntamiento.

9.2.6 Cuéles son las dificultades y los

peligros

Los soportes tipo rueda presentan algunos
inconvenientes ya que no permite amarrar las dos
ruedas y el cuadro de la bicicleta al soporte; la
rueda puede dafarse facilmente por vandalismo o
por el propio uso, y no permite aparcar bicicletas
con carga.

9.2.7 Valoraciéon econémica estimativa

e  Soporte U-Invertida: 58,75 €/ud.
e  Sefalizacion vertical: 250,00 €/ud.

9.2.8 Referencias Técnicas y Normativa

Algunas de las referencias técnicas
consultadas son:
. Plan Director de Movilidad Ciclista de
Madrid.
. Normativa de via ciclistas de la
Comunidad de Madrid.
e Manual de Aparcamientos para
Bicicletas, IDAE, Ministerio de
Industria, Turismo y Comercio.
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10.1.3 Donde lo ponemos en marcha

10. En el transporte

publico

10.1 Transporte a la demanda

10.1.1 Qué pretende

Se trata de introducir en los sistemas de transporte
publico, o en servicios de taxis colectivos
especificos, la posibilidad de variar su recorrido
entre rutas alternativas en funcion de la demanda
concreta de cada momento.

Estos sistemas tienen como objetivos:

e  Dar cobertura de transporte a zonas que
no cuentan en la actualidad con ningn
sistema de transporte publico.

e  Garantizar las necesidades de movilidad
demandadas por la sociedad como es el
acceso a servicios béasicos de sanidad,
educacion, cultura, turismo, ocio o
compras.

10.1.2 En qué consiste

Este sistema consiste en un sistema en el que el
servicio se planifica porque el usuario ha
interactuado con la administracién y el operador
de transporte para hacerle llegar sus necesidades
de transporte, todo ello a través de métodos
telefénicos y telematicos. Es decir, el servicio no
se establece a no ser que haya una demanda
previa del mismo.

Este tipo de servicios puede resultar util alli donde
la demanda es escasa y la propia morfologia de la
linea permite la existencia de recorridos
alternativos operativos.

Las ventajas que derivan de la implantacion de
este sistema son:

Para el usuario:

e Disponer de un servicio de transporte
publico, en el momento que lo precise,
en aquellos lugares donde no existia
y/o permitir la mejora o refuerzo de los
servicios existentes.

e  Garantia de prestacion del servicio.

. Rapidez del servicio, al realizar solo las
paradas de origen y destino.

Para el operador:

. Reduccién de costes de explotacion,
con recorridos mas 6ptimos en funcién
de la demanda.

e Incremento del numero de viajeros al
mejorar el servicio.

e  Mejora de la imagen de marca ante los
usuarios y la Administracion.

Para la Administracion:

e Herramienta de andlisis de la calidad y
el servicio y de la respuesta de los
usuarios.

e Mayor control sobre el operador del
transporte.

Foto 26 Transporte a la demanda
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Fuente: Rural Transport

En municipios con varias areas urbanas donde
existe un ndcleo principal, en el cual se localizan
todos los centros atractores o en municipios que
no tienen acceso a servicios sanitarios,
educativos, comerciales o  administrativos,
teniéndose que desplazar los ciudadanos a otros
municipios para realizar estas acciones.

10.1.4 Instrumentos para su implantacién

Existen dos variantes principales de este sistema
de transporte publico:

. Mediante la existencia de un Centro
Virtual de Transporte Publico donde el
usuario solicita, dentro de un horario
establecido, la peticion de su trayecto
(origen, destino y horario) y sera el
Centro Virtual de Transporte Publico el
gue devuelva la peticion al usuario
estableciendo el horario en funcién de la
demanda y el lugar de recogida del
usuario, siempre intentando adecuarse a
la peticiébn de todos los usuarios que
solicitan el mismo servicio.

. Con horarios y rutas prefijadas por una
concesion  de  transporte  publico
existente.

Estos sistemas, ademés de una configuracion
espacial adecuada que permita recorridos
alternativos, requiere la puesta en marcha de
sistemas de comunicacion entre la demanda, los
usuarios, y la oferta, la empresa de transporte o el
propio conductor, de forma que se pueda disponer
en tiempo real, on-line, la informacion de demanda
de cada parada y la informacién de conveniencia a
seguir una u otra ruta, de las alternativas posibles.

Ademas existen algunas variantes de este tipo de
transporte en funcién del publico al que va
dirigido, como su aplicacion a colectivos
especificos como personas de movilidad reducida
0 para aquellos que tienen méas de 65 afios de
edad.
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10.1.5 Qué agentes participan

La administracién, un operador de transporte
publico y los usuarios que quieren acceder a este
sistema.

10.1.6 Cuédles son las dificultades y los

peligros

En el caso de las rutas de transporte prefijadas
que se supere el nimero de usuarios que quieren
hacer uso de él, debido a un aumento de la
poblacién por ejemplo como consecuencia de un
periodo estival.

10.1.7 Valoraciéon econémica estimativa

Depende de las necesidades de la poblacién y del
nimero de rutas a establecer, por lo que es
necesario estudiar cada caso concreto.

Este tipo de transporte suele estar subvencionado
por las Comunidades Autonémas.

10.1.8 Referencias Técnicas y Normativa

Algunos ejemplos de implantacién de transporte a

la demanda los encontramos en Castilla y Ledn,

Catalufia, Asturias y Alava entre otros.

. http://www.jcyl.es/webl/jcyl/CarreterasTranspor
tes/es/Plantilla100/1138729046332/ / [/

e  http://alturgell.ddl.net/Serveis/tad.htm

. www.rural-transport.net
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10.2 Accesibilidad a paradas

10.2.1 Qué pretende

Mejorar la accesibilidad a las paradas eliminando
las barreras arquitectonicas existentes.

10.2.2 En qué consiste

En la aplicacion de la normativa existente acerca de
la accesibilidad a paradas de transporte publico y la
eliminaciéon de barreras arquitectonicas para
personas con movilidad reducida reflejadas en el
Decreto 293/2009 de 7 de julio publicado en Boletin
Oficial de la Junta de Andalucia el 21 de julio de
2009 ‘Normas para la accesibilidad en
infraestructuras, el urbanismo y el transporte en
Andalucia’.

10.2.3 Donde la ponemos en marcha

En todas aquellas paradas con barreras
arquitectonicas que dificultan el paso de personas
con movilidad reducida.

10.2.4 Instrumentos para su implantacion

Segun del Decreto 293/2009 de 7 de Julio, las

paradas de transporte publico han de cumplir todos

los criterios de accesibilidad que cumple un
itinerario peatonal donde:

e  El ancho minimo libre de obstaculos sera

de 1,50 metros y ha de garantizar el

paso, el cruce y el giro o cambio de

direccién de personas
independientemente de sus
caracteristicas o] modo de

desplazamiento.

En aquellos casos en que no sea posible
se resolvera mediante plataforma Unica
en la que quede perfectamente
diferenciada la zona preferente peatonal
asi como la sefializacion vertical de aviso
a los vehiculos
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e Cuando existan elementos puntuales
como puede ser una parada de
transporte publico se dejard un ancho
libre minimo de 0,90 metros en ese punto
y una altura minima de 2,20 metros libre
de obstéaculos.

e Las pendientes transversales seran como
méaximo de un 2% y las longitudinales
seran de un maximo de un 10% para
longitudes inferiores a 3 metros.

. La altura maxima de los bordillos sera de
12 cm.

De esta manera se disefiaran la instalacion de las
paradas de transporte publico de manera que las
calidades de terminacién permitan el uso y
circulacién de forma auténoma y en condiciones de
seguridad a todo tipo de personas, pero
especialmente a las personas con movilidad
reducida.

Foto 27 Parada de Transporte Publico Accesible

Fuente: Elaboracion propia

Aunque la primera parte de la accesibilidad a
paradas de transporte publico debe incluir
tratamientos urbanisticos no hay que olvidar que
existen otros elementos que forman parte de ella
como:
e  Sefializacion adecuada para todo tipo de
personas.
. Seguridad en los cruces colindantes a las
paradas de transporte publico.

Asi, sera fundamental que todas las paradas de
transporte publico cuenten con informacion acerca
de los itinerarios, recorridos y tarifas del sistema, y
gue ademas esta informacion esté en braille y sea
legible y facilmente entendible por toda la mayoria
de la poblacion.

Gréfico 30 Esquema de parada accesible
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Fuente: Recomendaciones de Accesibilidad de la Comision
Técnica y de Urbanismo del Consejo para la Promocion de
la Accesibilidad y la Supresion de Barreras
Arquitectonicas de la Comunidad de Madrid.
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Foto 28 Informacion de transporte publico en También debe contemplarse la reubicacién de las e  Pintura horizontal paso de peatones: 8
parada paradas que coloquen al usuario en una situacion €/m’.

de peligro, como aquellas que se sitlan en
glorietas, en calles con demasiada pendiente o
calzadas de vias rapidas.

10.2.8 Referencias Técnicas y Normativa

Foto 29 Parada de Transporte Publico a reubicar

en Arcos de la Frontera . Decreto 293/2009 de 7 de Julio de la

Junta de Andalucia por el que se aprueba
la el reglamento que regula las normas
para la accesibilidad en las
infraestructuras, el urbanismo, Ila
edificacién y el transporte en Andalucia.

. Recomendaciones de Accesibilidad de la
Comision Técnica y de Urbanismo del
Consejo para la Promociéon de la
Accesibilidad y la Supresion de Barreras
Arquitecténicas de la Comunidad de
Madrid.

Fuente: Elaboracion propia

10.2.5 Qué agentes participan

-

Fuente: Elaboracion propia Ayuntamiento.

Diputacién de Cadiz, Consejeria de Transportes y

En cuanto a la seguridad en los cruces cercanos a i o
una parada de transporte publico, se pueden seguir 10.2.6  Cudles son las dificultades y los
las siguientes pautas:
e  Enviarios de mas de un carril por sentido
y en los pasos de peatones situados
antes o después de la parada la distancia
minima entre el extremo de la parada
méas proximo al cruce y el paso de
peatones ha de ser de 5 metros. 10.2.7
e  En los viarios con un carril por sentido y o
en los pasos de peatones situados a

peligros

Los costes de los elementos necesarios para la
instalacién de un poste o marquesina.

Valoracion econdémica estimativa
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- ) 2
continuacién de una parada la distancia *  Ampliacién de acera: 75 &m”.
minima entre el extremo de la parada *  Reurbanizacion calzada: 30 €/m”.
mas préximo al cruce y el paso de e Marquesina Transporte Publico: 5.000

peatones debe de ser de un minimo de
10 metros.

€/ud — 20.000 €/ ud en funciéon del
modelo.

Poste Transporte Publico: 500 €/ud -
1.500 €/ud.
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Foto 31 Planos informativos del transporte 10.3.5 Qué agentes participan
., . . o publico en papel
10.3 Difusién de horarios e informacion en

paradas del transporte publico
interurbano

Diputacion, Consejeria de Transporte,
Ayuntamientos con la colaboracion de asociaciones
de comerciantes y hosteleros.

10.3.1 Qué pretende: 10.3.6 Cuales son las dificultades y los

. ) eligros
Dar a conocer a los residentes y turistas la oferta pelg

de transporte publico existente en el nicleo urbano.

- La falta de actualizacién de los horarios y recorridos
=} de los distintos itinerarios de transporte publico
e Ok existentes en el municipio pueden considerarse un
peligro que hace que el usuario no confie

plenamente en este modo de transporte.

Rl &

10.3.2 En qué consiste:

A% R

En la distribucion de horarios, recorridos y tarifas de
los servicios de transporte publico en bares, oficina

de turismo, paginas web de los ayuntamientos y en V ‘ __ 10.3.7  Valoracién econémica estimativa
las paradas de transporte publico. Fuente: Consorcio de Transportes de Madrid
e  Plano en papel: 1,5 €/ud.
Foto 30 Informacion de transporte publico en 10.3.3 Dénde la ponemos en marcha: e  Creacién de pagina web: 6.000 €
pagina web del ayuntamiento de Méstoles, e Aplicacién para smartphones: 3.000-
Madrid. En las poblaciones que cuenten con un sistema de 6.000 €.
transporte publico.
- - | . . .
5 10.3.8 Referencias Técnicas y Normativa
ur)’m:sv;m'-r'.s BUZON LEL SUDADAND © s ACCESHIID Bl & M

Ayuntamiento  El Alcalde Ciudad Sede Electronica Noticias  Inw 10.3.4 Instrumentos para su ImplantaC|0n ° Decreto 293/2009 de 7 de Julio de la
| ) Junta de Andalucia por el que se aprueba
= s Ser& necesario la solicitud de esta informacién al la el reglamento que regula las normas

= Transporte publico P L -
| operador de transporte publico para la edicion de la para la accesibilidad en las
l Seleccions: iloma informacion en las distintas vias de comunicacion infraestructuras, el urbanismo, la
l dels spor seaisas que se consideren. edificacién y el transporte en Andalucia.
| AUTOBUSES , . .z H
| Las vias de comunicacién que se pueden aplicar
' NEA_ COLOR ONIGEN - DESTING SMPRESA son:

[l =  UASCUMBAES- ESTACION FECC MOSTOLES OE BLASYCIA S C

0 — - RIS e Planos en papel distribuidos en

a0 — PRADRLO (o VIS oeBusYCA SL comercios, hoteles, oficinas de turismo,

2 e vocrumus o % administraciones, etc.

coLon ‘OMGEN - DESTINO EMPRESA  TERMINALEN . Pégina web.
{Principe Pio) - ALCORCON - - -z
B — s crmasrcis 1. IR e Aplicacién para smartphones.
[ gm""w“ DEBLASYCIA SL  PRINGIPEPID

Fuente: Pagina web del Ayuntamiento de Mdstoles
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11. En la participacion y
comunicacion

11.1 Creacion de una pagina web de
movilidad sostenible

1111 Qué pretende

Implicar a la ciudadania en general de las
decisiones tomadas por el Ayuntamiento en
relacién con la movilidad.

11.1.2 En qué consiste

En la creaciéon de una pagina Web que informe a
los residentes del ndcleo urbano las medidas
propuestas por el Ayuntamiento en relacion con la
movilidad.

Ademas, la péagina recogera las sugerencias
aportadas por la ciudadania en general en temas
de movilidad.

La péagina se incorporara en la web oficial de
ayuntamiento.
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Foto 32 Pagina web de movilidad en
ayuntamiento de Paracuellos de Jarama

Fuente: Pagina web movilidad sostenible Paracuellos del
Jarama. www.movilidadparacuellos.es

11.1.3 Doénde la ponemos en marcha

En todos los municipios que ya cuenten con una
pagina web municipal.

11.1.4 Instrumentos para su implantacion

A través de la pagina web oficial del ayuntamiento
se podra acceder a la pagina de movilidad
sostenible.

Dicha péagina debe contar con distintos elementos
de manera que el ciudadano pueda sentirse
implicado en las decisiones en materia de movilidad
a tomar en su municipio, de manera que debe
contar con elementos interactivos.

Algunos de los elementos con los que puede

contar son:
. Encuestas en materia de movilidad.
. Concursos en materia de movilidad.
e  Buzdn de sugerencias.
. Informacion sobre las distintas

actuaciones en materia de movilidad que
se llevan a cabo en el municipio.

. Informacion  sobre los modos de
transporte publico existentes en el
municipio y su localizacion.

. Etc.

11.15 Qué agentes participan:
Diputacion de Cadiz y Ayuntamientos.
11.1.6 Cuéles son las dificultades y los
peligros

Uno de los principales peligros de esta medida es
la falta de actualizacion de la pagina web.

11.1.7 Valoraciéon econémica estimativa

e  Creacion de pagina web: 6.000 €

11.1.8 Referencias Técnicas y Normativa

www.movilidadparacuellos.es



http://www.movilidadparacuellos.es/
http://www.movilidadparacuellos.es/
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11.2 Creacion de foros de la movilidad

11.21 Qué pretende

Implicar a la ciudadania y fomentar el intercambio
de ideas entre técnicos, instituciones y ciudadanos.

11.2.2 En qué consiste

El foro ciudadano de la movilidad es una plataforma
de participacién, debate y formacién sobre los
distintos elementos que forman la movilidad
sostenible.

Foto 33 Foros de Movilidad realizados en
algunos municipios

Fuente: Elaboracién propia

11.2.3 Instrumentos para su implantacién

Este foro debe recoger actividades de participacion,
consulta pablica y procesos de informacion publica,
pero también organizacion de debates.

El foro incorporard de manera permanente
representantes técnicos, asociaciones ciudadanas,
representantes politicos, ciudadanos, etc. El foro
debe abordarse desde dos puntos de vista:

e Como una organizacién permanente con
representacion institucional y de grupos
ciudadanos, de interés econémico Yy
técnicos que puedan debatir y reflexionar
sobre los contenidos de las medidas
propuestas por los ayuntamientos.

e Como una parte abierta de participacion
gue organice reuniones, jornadas
explicativas, talleres, etc.

A través de la programacion de reuniones y
actividades organizadas por el técnico del
ayuntamiento. Cada afio, una de las entidades
integrantes tendra el papel de agente dinamizador,
gue tendra la tarea de organizar las distintas
actividades y el papel de liderar este foro y
dinamizar la participacion.

Algunos de los temas a los que se pueden dedicar
estos foros son:

Movilidad Sostenible.

Modos de Transporte No Motorizados.
Movilidad Ciclista.

Transporte Publico.

Conduccion Eficiente.

Coche Compartido.

Movilidad Sostenible para Escolares.
Etc.

11.2.4 Qué agentes participan

Asociaciones de vecinos, Ayuntamiento, técnicos
especializados, ciudadanos, comerciantes,
operadores de transporte, etc.

11.2.5 Cudles son las dificultades y los

peligros

La falta de asistencia, por lo que debe ser
necesario una profunda campafia de comunicacién
para que llegue a todo el publico interesado.

11.2.6 Valoraciéon econémica estimativa

. Foros de la movilidad: 2.000 € por sesién

11.2.7 Referencias Técnicas

Algunos ejemplos de foros de movilidad existentes
actualmente son:

http://ciudadesquecaminan.org/index.html

http://www.foromovilidadsostenible.org/

http://www.vitoria-
gasteiz.org/we001/was/we001Action.do?aplicacion
=wb021&tabla=contenido&idioma=es&uid=u_7972a
add_13a8bdcl72d__7fcb
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http://ciudadesquecaminan.org/index.html
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http://www.vitoria-gasteiz.org/we001/was/we001Action.do?aplicacion=wb021&tabla=contenido&idioma=es&uid=u_7972aadd_13a8bdc172d__7fcb
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11.3 Semana europea de la movilidad

11.3.1 Qué pretende

Concienciar y sensibilizar tanto a responsables
politicos como a los ciudadanos de un municipio
sobre las consecuencias negativas que tiene el uso
irracional del coche en la ciudad, y los beneficios
del uso de otros modos de transporte mas
sostenibles como el transporte publico, la bicicleta o
los viajes a pie.

11.3.2 En qué consiste

Se organiza una convocatoria anual a nivel europeo
de promocion, donde el coordinador nacional es el
Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio
Ambiente es Coordinador Nacional.

En esta convocatoria, se realizardn actividades y
eventos en el municipio que inciten al uso de
modos de transportes mas sostenibles en los
desplazamientos cotidianos, para lo que se
desarrollan campafas previas de informaciéon de
las mismas.

Cada afio se dedica la Semana de la Movilidad a
un tema en concreto.

2013: Calidad del aire.

2012: Planes de Movilidad.

2011: Desplazate de forma eficiente.
2010: Movilidad, Salud y Seguridad.
2009: Mejora el Clima de Tu Ciudad.
2008: Aire Limpio para Todos.

2007: Calles para Todos
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Foto 34 Web Semana Europea de la Movilidad

4y 2003

- g

Fuente: www.mobilityweek.eu

11.3.3 Dénde la ponemos en marcha

En mancomunidades o asociaciones de municipios.

11.34 Instrumentos para su implantacion

Algunas de las actividades que se pueden llevar a
cabo durante la realizacién de la Semana Europea
de la Movilidad son:

. Dia sin mi coche. Actividad por la que
comenzé la Semana Europea de la
Movilidad. 22 se Septiembre.

e Recorridos a pie o en bicicleta por la
ciudad.

e Programas de educacion vial para

escolares.

Camino Escolar.

Creacion de zonas peatonales.

Cursos de conduccion eficiente.

Promocién del coche compartido.

Préstamo gratuito de bicicletas.

Servicio de transporte municipal gratuito.

Etc.

11.3.5 Qué agentes participan

Representantes mancomunidad, Alcaldes, técnicos,
asociaciones y ciudadania en general.

11.3.6 Cudles son las dificultades y los

peligros

Se deben programar y publicitar bien cada una de
las actividades a realizar para conseguir el éxito en
su realizacion.

11.3.7 Valoraciéon econémica estimativa

En funcibn de las distintas actividades a
implementar durante dicha semana.

11.3.8 Referencias Técnicas y Normativa

http://www.mobilityweek.eu/

Ministerio de Agricultura, Alimentacién y Medio
Ambiente:

http://www.magrama.gob.es/es/calidad-y-
evaluacion-ambiental/temas/medio-ambiente-
urbano/movilidad/



http://www.mobilityweek.eu/
http://www.magrama.gob.es/es/calidad-y-evaluacion-ambiental/temas/medio-ambiente-urbano/movilidad/
http://www.magrama.gob.es/es/calidad-y-evaluacion-ambiental/temas/medio-ambiente-urbano/movilidad/
http://www.magrama.gob.es/es/calidad-y-evaluacion-ambiental/temas/medio-ambiente-urbano/movilidad/
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Algunas fuentes de referencia utilizadas como apoyo para
la redaccién de la presente guia asi como aquellas donde
se puede conseguir mas informacion acerca de la
movilidad sostenible en las ciudades son:

EUROPEAS

Programa CIVITAS.
initiative.eu/index.php?id=35
ELTIS. The urban mobility portal. Case studies.
http://www.eltis.org/index.php?|D1=6&id=9

FEMP. Estudio sobre implantacién de los planes
de Movilidad Urbana Sostenible.

SMILE.
http://www.cleartheair.nsw.gov.au/SMILE/

http://www.civitas-

European Mobility Weeks.
http://www.mobilityweek.eu/

Asociacion Internacional de Transporte Publico
(UITP). http://www.uitp.org/Public-
Transport/why-public-transport/index.cfm

NACIONALES

Ciudades para un futuro méas sostenible.
http://habitat.ag.upm.es/

ISTAS- CCoOoO.
http://www.istas.net/web/index.asp?idpagina=24
01

Informe de situacion de las principales
actuaciones e iniciativas en materia de
sostenibilidad urbana en Espafia. URBAN.NET.
Gea 21.

Guia Practica para la elaboracién e implantacion
de Planes de Movilidad Urbana Sostenible.
IDAE.

Gobierno  Vasco. Guia Practica para la
elaboracion de Planes Municipales de Movilidad
Sostenible. IHOBE. 2004.

“Manual de Transporte Rural” para la Union
Europea. http://www.rural-transport.net/

“Manual de Recomendaciones para vias
ciclistas de la Comunidad de Madrid’,
Consejeria de Obras Publicas.

Reglamento general de la circulacion, 2003.
Articulo 5, sobre sefializacién de obstaculos y
peligros.

Orden FOM/3053/2008 de 23 de septiembre, por
la que se aprueba la instruccién técnica para la
instalacion de reductores de velocidad y bandas
transversales.

Instrucciéon 1/2009 de la Consejeria de Obras
Publicas y Transportes (BOJA n° 139 de 20 de
julio de 2009) de aplicacion de la normativa de
reductores de velocidad del Ministerio de
Fomento en la red de Carreteras de Andalucia.

Decreto  293/2009 de  aprobacion  del
Reglamento de accesibilidad a las
infraestructuras, el urbanismo, la edificacién y el
transporte.

Ley 1/1999, de 31 de marzo, de Atencion a las
Personas con Discapacidad en Andalucia.

Instrucciones de via publica del Ayuntamiento de
Madrid (IVP), Ayuntamiento de Madrid, 2000.

Real Decreto 1.428/2003, de 21 de noviembre,
por el que se aprueba el Reglamento General de
Circulacion para la aplicacion y desarrollo del
texto articulado de la Ley sobre trafico,
circulacién de vehiculos a motor y seguridad
vial, aprobado por el Real Decreto Legislativo
339/1990, de 2 de marzo.

Norma 8.2-IC "Marcas viales", recogida en el
B.O.E. de 29 de Septiembre de 1987.

Instruccién 8.1-IC "SENALIZACION VERTICAL",
del Ministerio de Fomento, aprobada por O.M.
de 28 de diciembre de 1999.

Guia para el proyecto y ejecucion de obras de
sefializacion horizontal.

DECRETO 293/2009, de 7 de julio, por el que se
aprueba el reglamento que regula las normas
para la accesibilidad en las infraestructuras, el
urbanismo, la edificacion y el transporte en
Andalucia.

Guia para la implantacion de aparcamientos
disuasorios en Andalucia. Consejeria de Medio
Ambiente. Junta de Andalucia.

Fuentes

Instruccion de la Via Publica del Ayuntamiento
de Madrid.

Guia para la implantacién de aparcamientos
disuasorios en Andalucia. Consejeria de Medio
Ambiente. Junta de Andalucia.

DECRETO 293/2009, de 7 de julio, por el que
se aprueba el reglamento que regula las
normas para la accesibilidad en las
infraestructuras, el urbanismo, la edificacion y
el transporte en Andalucia.

BESTUFS. Guia de Buenas Practicas sobre el
Transporte Urbano de Mercancias. Best Urban
Freight Solutions.

Criterios de Movilidad: Zonas 30. Una
herramienta de pacificacién de trafico en la
ciudad. Fundacion RACC.

Generalitat de Catalunya. Dossier Técnic de
Seguretat Viaria. Elements reductors de
velocitat. Servei Catala de Transit.

Orden 17 de Febrero de 2004 de la Consejeria
de Transportes e Infraestructuras, por la que se
aprueban los requisitos técnicos para el
proyecto y construccion de las medidas para
modelar la velocidad en las travesias de la red
de carreteras de la Comunidad de Madrid.
Orden Foral 787/2001, de 10 de septiembre,
del Consejero de Obras Publicas, Transporte y
Comunicacion por la que se aprueba la
“Normativa Técnica para la instalacion de
pasos peatonales sobreelevados
(ralentizadores de velocidad) en las travesias
de la red de carreteras de Navarra” y las
condiciones de su autorizacion.
http://www.fomento.gob.es/IMEFOM/LANG CAS
TELLANO/ ESPECIALES/CAMINO ESCOLAR
/

http://www.donostiamovilidad.com/movilidad-
sostenible/camino-escolar/

Plan Director de Movilidad Ciclista de Madrid
Normativa de Vias Ciclistas de la Comunidad
de Madrid.

Reglamento General de Circulacion.

Manual de Aparcamientos para Bicicletas,
IDAE, Ministerio de Industria, Turismo vy
Comercio.
http://www.jcyl.es/webl/jcyl/CarreterasTransport
es/es/Plantillal00/1138729046332/ / /
http://alturgell.ddl.net/Serveis/tad.htm

www.rural-transport.net



http://www.civitas-initiative.eu/index.php?id=35
http://www.civitas-initiative.eu/index.php?id=35
http://www.eltis.org/index.php?ID1=6&id=9
http://www.cleartheair.nsw.gov.au/SMILE/
http://www.mobilityweek.eu/
http://www.uitp.org/Public-Transport/why-public-transport/index.cfm
http://www.uitp.org/Public-Transport/why-public-transport/index.cfm
http://habitat.aq.upm.es/
http://www.istas.net/web/index.asp?idpagina=2401
http://www.istas.net/web/index.asp?idpagina=2401
http://www.rural-transport.net/
http://www.fomento.gob.es/MFOM/LANG_CASTELLANO/_ESPECIALES/CAMINO_ESCOLAR/
http://www.fomento.gob.es/MFOM/LANG_CASTELLANO/_ESPECIALES/CAMINO_ESCOLAR/
http://www.fomento.gob.es/MFOM/LANG_CASTELLANO/_ESPECIALES/CAMINO_ESCOLAR/
http://www.donostiamovilidad.com/movilidad-sostenible/camino-escolar/
http://www.donostiamovilidad.com/movilidad-sostenible/camino-escolar/
http://www.jcyl.es/web/jcyl/CarreterasTransportes/es/Plantilla100/1138729046332/_/_/_
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