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e Evitar la agitacion del trafico motivada por la busqueda de estacionamiento en las zonas definidas

como dreas de prioridad peatonal.

5.4.1.3 Descripcion

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

parte del centro del nucleo urbano de Martos, se estructurara en dos fases:

- En una primera fase, el nuevo area de estacionamiento incluird el drea regulada actual, y se
extendera a los viarios de influencia de la C. Carrera y Plaza del Llanete, principales areas atractoras

de la zona y potenciales generadoras de conflictividad de estacionamiento.

Concretamente, esta area seria la comprendida entre las calles Juan Ramdn Jiménez, Campina, La

Teja, Apero, Principe Felipe y General Chamorro Martinez.

- En una segunda fase, se pretende solucionar los problemas de estacionamiento que han observado
en periodo diurno (y que se reflejan en el documento de diagndstico) en las inmediaciones de las
calles Pierre Cibié, Moris Marrodan y la C. de Las Flores, mediante la extensidon de la zona de
estacionamiento regulado, de forma que esta nueva area incluya la establecida en la fase | y se

amplie hacia la parte suroeste hasta las calles Isabel Solis, Pierre Cibié y Moris Marrodan.

Se pretende, por tanto, regular los elevados niveles de ocupacion de las plazas de estacionamiento (y paliar
sus efectos negativos sobre la poblacidn residente) de este tipo de zonas, con tipologias edificatorias mixtas
(residenciales y atractoras de movilidad) que a menudo originan un conflicto en la utilizacién del espacio

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

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

5.4.2.1 Justificacion

Los niveles de ocupacion del nucleo urbano principal de Martos registran porcentajes de ocupacion mayores
del 80% en las principales areas residenciales de Martos Bajo y las inmediaciones de la calle Carrera y la

Plaza del Llanete, principalmente en periodo nocturno.

Si se analiza por zona de transporte, las zonas con mayor porcentaje de ocupacion diurna son las situadas en
el entorno de las calles Pierre Cibie, Delgado Serrano y Moris Marrodan y Molino Medel en Martos Bajo, y

Fuente Nueva, Baluarte, Carreray Real de San en el conjunto histdrico tradicional.

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

CODIGO
ZONA NOMBRE ZONA DE TRANSPORTE % OCUPACION % LIBRE % INDEBIDOS
TRANSPORTE
203 Bellavista 80% 20% 6%
204 Baluarte 92% 8% 17%
205 Fuente Nueva 90% 10% 5%
206 Delgado Serrano 94% 6% 4%
208 Pierre Cibie — Chamorro Martinez 80% 10% 3%
209 Carrera 100% 0% 41%
210 Real de San Fernando 90% 10% 10%
212 Molino Medel 84% 16% 14%
213 Moris Marrodan - Olivares 84% 16% 1%

Ello provoca importantes niveles de aparcamiento indebido, sobre todo en el Casco Histérico, donde existe
prohibicién general de estacionamiento: Carrera, por ejemplo, obtiene un 41% de indebidos, mientras que

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

5.4.2.2 Objetivos

e Dar alternativas de aparcamiento para residentes en los barrios mdas saturados, en un radio

accesible desde la vivienda.

e Disuadir la alta motorizacidn, para lo que la oferta de plazas de los aparcamientos para residentes
deberian estar contingentadas dimensionando las medidas a adoptar para una media de una plaza

por grupo familiar.

5.4.2.3 Descripcion

Para evitar en la medida de lo posible estos déficits se propone la creacion de tres aparcamientos
subterraneos para residentes, uno situado en el barrio de San Amador, junto al C.P. Tucci y el Recinto Ferial,
qgue de respuesta a los serios problemas de estacionamiento de los residentes en el barrio; otro situado en
la Plaza de Fuente de la Villa, destinado a la poblacién residente en la parte noreste del casco viejo con
grandes y evidentes problemas de estacionamiento debido a la estrechez de los viarios y la escasez de
espacios actuales; y un tercero al pie de la Pefia de Martos, cerca de la Calle Alta y la Calle Ventilla, que
permita a los habitantes de esta zona tan singular de Martos estacionar sin obstaculizar el transito rodado y
peatonal y que conllevan en la actualidad frecuentes problemas de incomodidad, lentitud e incluso

congestion.

Adicionalmente, el presente Plan estima que parte de las plazas destinadas a rotacién en los aparcamientos
de Fuente de la Villa y Moris Marrodan (que se detallaran en el apartado correspondiente) debieran serlo a
la poblacion residente en la zona, por ser ambas zonas de gran potencialidad atractora de movimientos
motorizados y susceptibles de conflictividad de estacionamiento ya sea en el momento actual (Moris
Marrodan, con la estacion de autobuses) o en el futuro (Fuente de la Villa, con el desarrollo de los itinerarios
peatonales del casco viejo, la adecuacioén de la calle Fuente de la Villa, los nuevos desarrollos en esta area e

incluso la creacién de un nuevo apeadero de transporte publico).

En cuanto al dimensionado de estos tres aparcamientos subterraneos para residentes, ademas de las plazas
deficitarias existentes se han tenido en cuenta las plazas eliminadas por diversas actuaciones como la
prohibicién de estacionamiento en el Casco Histdrico de Martos o distintas actuaciones para la mejora del
trafico, ademads de un porcentaje de plazas para la posible ubicacién de nuevos desarrollos y el aumento de

la poblacion.

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

para residentes es:
Aparcamiento San Amador

Se propone la creacion de un aparcamiento subterrdaneo con una planta, que albergara un total de

90 plazas de aparcamiento que dardn servicio al grupo de viviendas de Los Carmenes.
Politica tarifaria propuesta: Concesion
Aparcamiento Plaza Fuente de la Villa

Se propone la creacién de un aparcamiento subterraneo con 1 planta que albergard un total de 70

plazas de aparcamiento.

Politica Tarifaria Propuesta: Concesién
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Aparcamiento Pefia de Martos

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

un total de 80 plazas de aparcamiento.

Politica Tarifaria Propuesta: Concesidn

En total se propone la creacion de un minimo de 240 plazas de estacionamiento para residentes que den
respuesta a la demanda de la poblaciéon residente en zonas de dificil acceso o estacionamiento (Pefia de

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

5.4.3.1 Justificacion

El ndcleo urbano principal de Martos registra porcentajes de ocupacion elevados durante todo el periodo
del dia (superiores al 90%), motivados por los viajes que realizan tanto los residentes como los no residentes

del municipio al nucleo principal.

Si se analiza por zona de transporte, las zonas con mayor porcentaje de ocupacion diurna son las situadas en
el entorno de las calles Pierre Cibie, Delgado Serrano y Moris Marrodan en Martos Bajo, y Baluarte, Carrera,

Real de San Fernando y la Pza. de la Constitucidn en el conjunto histérico tradicional.

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

CODIGO ZONA "

TRANSPORTE ‘ NOMBRE ZONA DE TRANSPORTE % OCUPACION ‘ % LIBRE ‘ % INDEBIDOS
204 Baluarte 100% 8% 38%
206 Delgado Serrano 94% 6% 8%
208 Pierre Cibie — Chamorro Martinez 91% 10% 9%
209 Carrera 100% 0% 62%
210 Real de San Fernando 92% 10% 24%
211 Ayuntamiento- San Bartolomé 90% 29% 0%
213 Moris Marrodan - Olivares 94% 16% 5%

5.4.3.2 Objetivos

Establecer una corona de aparcamientos urbanos que, sirviendo directamente puntos de atraccién como
equipamientos, estaciones de transporte o dreas comerciales puedan ser utilizados como aparcamientos
periféricos, con tarifas mas bajas y bien conectados con el mismo mediante transporte publico. Se dirigirian

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

5.4.3.3 Descripcion

Creacion de un cinturdn perimetral de aparcamientos de disuasion en torno al casco urbano en general y el
centro histdrico en particular, para recoger, al menos en parte, la demanda rotacional existente. Asi, podrian
absorber todas las demandas de aparcamiento que se producen por usuarios que penetran en la actualidad

en la ciudad y buscan aparcamiento en el centro histérico,
Para ello se propone la creacidn de tres aparcamientos subterraneos de rotacion:
Aparcamiento Centro Cultural-Manuel Carrasco

En el contexto del desarrollo del ambito de actuacién ARI-8 (11.551 m2), que pretende enlazar con
el trazado urbano general de manera rodada o peatonal el grupo de viviendas de Los Carmenes, a la vez que
dar una fachada adecuada al Parque una vez se traslade el ferial, se propone la creacidn de un aparcamiento

subterraneo con 1 planta que albergara un minimo de 90 plazas de aparcamiento.

Las plazas en rotacién de este aparcamiento dardn servicio a los visitantes de las principales areas
atractoras de la zona, que actualmente estacionan en las inmediaciones de Pierre Cibie, con la consiguiente

conflictividad que ello provoca sobre todo con la poblacién residente.

Politica Tarifaria Propuesta: Concesion

llustracién 20 Ambito de actuaciéon ARI-8 — Parque Manuel Carrasco
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Aparcamiento Mercado- El Llanete

Con una superficie de 1.090 m2, y ubicado en el terreno denominado por el PGOU como ASU-3, por
el que se pretende localizar en planta baja el servicio de Oficina de Correos y crear una oferta de vivienda
protegida en este ambito, se propone la construccion de un aparcamiento subterraneo mixto (rotacién con

una dotacion para residentes) que albergue un minimo de 75 plazas de aparcamiento.

Las plazas en rotacion de este aparcamiento daran respuesta a la demanda existente producida por
la atraccidn de viajes motorizados hacia la zona comercial de la C. Carrera y la Pza. del Llanete, que
actualmente utilizan para el aparcamiento las zonas aledafias a la Avda. Principe Felipe y Gral. Chamorro
Martinez, de caracter predominantemente residencial. Adicionalmente, su situacion ‘fronteriza’ (al borde
del Casco Histérico) le confiere un caracter de aparcamiento de disuasién para los viajes con destino al
interior de éste, contando ademas con conexiones éptimas de transporte publico, como se aprecia en el

apartado correspondiente.

Politica Tarifaria Propuesta: Concesion

llustracion 21 Ambito de actuaciéon ASU-3 — El Llanete
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Aparcamiento Molino Medel

Apoyado entre las calles Fernando IV y Molino Medel, esta parcela (urbana y ya consolidada) se
contempla en el PGOU con el objetivo de ordenar la edificacién en vivienda unifamiliar o como uso
alternativo, terciario de uso pormenorizado residencial comunitario. Complementariamente, se propone la
creacion de un aparcamiento subterrdneo con 1 planta que albergard un minimo de 60 plazas de

aparcamiento.

El objetivo de la construccidn de este estacionamiento bajo espacio libre es, por un lado, dar
respuesta a las necesidades de aparcamiento de la poblacion residente, y por otro, dar servicio al Conjunto

Histérico mediante la dotacién de una gran mayoria de plazas destinadas a rotacion.

Politica Tarifaria Propuesta: Concesion

llustracién 22 Ambito de actuacién API-5 — Molino Medel
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En total, se propone la creacién de un minimo de 225 nuevas plazas de estacionamiento destinadas a
rotacion y que den servicio a las zonas mas congestionadas del casco urbano (Pierre Cibie, Chamorro

Martinez, Carrera-Llanete y Centro Histérico).
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5.4.4 Dotacién de aparcamiento en estaciones y paradas de transporte publico

5.4.4.1 Justificacion

En la actualidad los espacios de aparcamiento situados en las inmediaciones de la estacién de Martos, tiene
altos porcentajes de ocupacién durante todo el dia, alcanzando la saturacién ya que los porcentajes de

ocupacion se situan entre el 85% y el 100%.

Tabla 19 Porcentajes de ocupacion de los espacios aledainos a la Estacion de Autobuses de Martos.

ZONA HORARIA | %oO0cupPACION | % LIBRE | % INDEBIDOS
Periodo Diurno 94% 16% 5%
Periodo Nocturno 84% 16% 1%

El caracter gratuito de este estacionamiento, hace que sean utilizados no sélo por aquellos viajeros que
conectan con la red de autobuses del CTAJ, sino también por vehiculos que cuentan con un muy bajo nivel
de rotacién (residentes con reducido grado de utilizacién, coches en venta, otros visitantes al nicleo urbano

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

5.4.4.2 Objetivo

Mejorar la calidad de los sistemas de aparcamiento de disuasidn/conexion en origen junto a la estacion de
autobuses de Martos y de otras potenciales infraestructuras de transporte publico en el interior del casco

urbano.

5.4.4.3 Descripcion

Puesto que la demanda radial del transporte publico con Jaén se cubre con esta estacidn, potenciar su uso
es por tanto una necesidad bdasica en el esquema de la red general de transportes dentro de la ciudad

dentro del contexto de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible.

Ya en el capitulo de transporte publico se plantea la necesidad de potenciar el uso de dicha estacién en base

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

Asi, se propone mejorar las condiciones de conexidn con esta infraestructura y con otras que se pudieran

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

Aparcamiento Moris Marrodan

El PGOU de Martos pretende, mediante la ordenacién de la parcela ASU-1, colmatar las
posibilidades de edificabilidad que el tejido urbano plantea en la avenida Luis Moris Marrodan para el solar
de la Estacidn de Autobuses, con una intervencion que, manteniendo el uso de apeadero de autobuses, y en
la medida en que Martos forma parte de la red de transporte metropolitano de Jaén, incorpore nuevos usos,

a saber: vivienda, terciario y comercial.

Ademas, el PGOU propone, y asi se remarca en el presenta Plan, la creacidn de un aparcamiento
publico rotatorio y de residentes en el subsuelo, que a juicio del consultor debe tener no menos de 85

plazas de estacionamiento.

Politica Tarifaria Propuesta: Concesion

llustracién 23 Ambito de actuacién ASU-1 — Estacién de autobuses Moris Marrodan

*: 7,1
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Aparcamiento Fuente de la Villa

Ligado al potencial proyecto de creacién de un apeadero o de transportes en la Avda. Fuente de la
Villa, y a la red de itinerarios peatonales detallado en el apartado correspondiente y que prevé la conexion
por medios no motorizados entre esta avenida —y los desarrollos previstos en la parte norte- y las zonas
atractoras mas importantes del Casco Histérico, se propone la creacion de un aparcamiento subterraneo

mixto, con 1 planta que albergara un minimo de 75 plazas de aparcamiento.

Politica Tarifaria Propuesta: Concesién

llustracién 24 Ambito de actuacién ARI-5 — Fuente de la Villa
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Con esto se consigue crear un minimo de 160 plazas de aparcamiento en nodos de transporte publico, de

las cuales alrededor del 35% deberan estar destinadas a la poblacién residente.

La cifra minima de plazas de estacionamiento a crear segun las actuaciones recomendadas en el presente

Plan es de 625, distribuidas segun sigue:
- Rotacidn + Nodos de transporte publico: 330

- Residentes: 295

5.4.5 Aparcamiento en poligonos industriales y centros de trabajo

5.4.5.1 Justificacion

Con este programa se pretende adoptar medidas y acciones especificas en la regulacion del
estacionamiento en superficie, eliminando la ilegalidad de aparcamiento en los viales principales y las vias
de servicio de las areas industriales del nucleo principal de Martos (Poligono Industrial Cafiada La Fuente) y

de Monte Lope (Almazara)

5.4.5.2 Objetivos

Garantizar que los autobuses que tras la reordenacion de la red se dirijan al poligono puedan circular con
fluidez en su recorrido a todas las horas del dia y asi regularizar la tendencia de aparcamiento en estas

areas, marcando pautas para aparcary disminuyendo con ello la ilegalidad.

5.4.5.3 Descripcion

e Reordenacién del aparcamiento en superficie:
e Eliminacién de la oferta de aparcamiento en el espacio de las paradas de las lineas de autobuses.

e Potenciacién del aparcamiento en linea frente al aparcamiento en bateria, mucho mas limitante en

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

e Se propone acondicionar y sefializar, horizontal y verticalmente, el espacio de aparcamiento de

vehiculos, -ligeros, medianos y pesados- en todo el drea industrial.

e Establecer, de comun acuerdo con las empresas, reservas de aparcamiento para usuarios que

acceden con dos o mas personas en el vehiculo.
5.4.6 Aparcamiento de personas con movilidad reducida

5.4.6.1 Justificaciéon

Las personas usuarias de silla de ruedas o con movilidad reducida constituyen un sector importante de la
poblacién que participa de la vida ciudadana al igual que el resto de los habitantes de un municipio, en el
gue incide, en mayor medida, si cabe, el conflicto creciente entre la movilidad y la calidad de vida que afecta

al conjunto de la poblacidn de cualquier ciudad o nucleo urbano, formando parte de la poblacién global.

Para ello se propone la realizacion de un programa de actuacién de estacionamientos que ofrezca
directrices de actuacidn en cuanto a reserva de plazas de aparcamiento a personas con movilidad reducida

en el municipio de Martos, tanto en centros atractores como en superficie.
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En la actualidad el numero de plazas reservadas para discapacitados en el municipio no se corresponde con
las plazas exigidas por la normativa vigente, siendo el principal objetivo de este programa la ubicacién de
estas reservas.
5.4.6.2 Objetivos

e Establecer estdndares minimos de aparcamiento para personas con movilidad reducida

e Establecer criterios generales de disefio para establecer aparcamientos adaptados para personas

con movilidad reducida.

5.4.6.3 Descripcion

e Revisidn de las plazas consignadas y actualizacién y redimensionamiento de las mismas.

e Revisidon de los estandares de plazas de aparcamiento en parkings, espacios publicos y centros de

atraccién comercial y de ocio.
e Publicacidn bajo plano de la ubicacién de todas las paradas adaptadas del municipio.
e Control policial de la ocupacién ilegal de las plazas reservadas

e Guardar proporcién entre reserva de plazas adaptadas y plazas libres en todo el municipio. Se

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

e Enlos centros dotacionales, como educativos y sanitarios, comerciales y de ocio, administrativos, de
servicios, oficiales, etc., se propone el estudio de implantar siempre 2 plazas por cada solicitud

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

e Correcta y suficiente sefializacién horizontal y vertical de todas las reservas de aparcamiento
adaptadas. Se debera disponer el area de la plaza delimitado su perimetro en el suelo, teniendo su
superficie azul, simbolo de accesibilidad o ambas. Ademas se dotara de sefal vertical, en lugar
visible que no represente obstaculo, compuesta por el simbolo de accesibilidad y la inscripcién”

reservado a personas con movilidad reducida”.
Disefio de Plaza Adaptada en superficie
Las plazas adaptadas se compondran de un drea de plaza y un area de acercamiento.
El drea de acercamiento debera reunir las siguientes condiciones:

e Ser contigua a uno de los lados mayores del area de la plaza

e Poseer unas dimensiones minimas de 1,20 de ancho y toda la longitud de plaza y como minimo 4,50
de largo.

e Encontrarse libre de obstaculos y fuera de zona de circulacién o maniobra de vehiculos

e Estar comunicado con un itinerario de peatones.

llustracion 25 Diseio de areas de estacionamiento en linea para personas discapacitadas.
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llustracion 26 Diseiio de areas de estacionamiento en bateria para personas discapacitadas (1) llustracion 27 Diseiio de areas de estacionamiento en bateria para personas discapacitadas (2)
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5.5 Circulacion viaria y tréafico

Tal como se sefialé en la memoria de diagndstico, la estructura viaria del municipio de Martos presenta

distintas tipologias, segun su localizacion espacial:

1. De un lado, destaca la configuracién viaria del nucleo urbano principal, que presenta un centro
histérico de estructura urbanistica tradicional con viarios internos poco ordenados, calles de trazado
irregular y seccion estrecha, problemas que se agravan por su excesiva pendiente en la mayoria de

los tramos.

2. A partir de dicho centro, se desarrolla un ensanche residencial por su parte oeste, traspasando su
limite natural (calles Carrera y Principe Felipe) y extendiéndose por la parte baja de la ciudad hacia
el paseo de la Estacién y, en menor medida, por sus margenes norte (Fuente de la Villa) y sur
(Molino Medel). Estas areas, de reciente construccion, cuentan con viarios de mayor seccion y
formando manzanas regulares entre si, con viarios estructurantes como la C. Teniente General
Chamorro Martinez, la Avda. Moris Marrodan o la Calle San Amador, y distribuidores con frecuentes

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

3. Por otro lado, hay que destacar los viarios distribuidores de las zonas recientemente urbanizadas del
municipio, sobre todo en la parte suroeste (La Teja, Alhambra, etc), que los conectan asimismo con
el nicleo urbano principal. Estos, que originalmente tenian caracter de vias interurbanas/arteriales,
han ido convirtiéndose en vias urbanas distribuidoras de traficos locales a medida que se ha ido
colmatando urbanisticamente el espacio disponible entre el nucleo principal y los barrios mas

exteriores del municipio.

El municipio de Martos cuenta con un alto grado de utilizacién del vehiculo privado, tanto en periodo
invernal como en los meses de verano. De este modo, el porcentaje de uso de este modo por parte de los
residentes durante la totalidad del afio se eleva al 45% (35.000 viajes diarios) con un gran peso de los viajes

con origen y destino en el interior del municipio.

Existe, por tanto, una gran demanda de transporte en vehiculo privado a la que debe dar servicio un sistema
viario que, con frecuencia, no es capaz de dar cabida a las necesidades de movilidad de los habitantes y
visitantes de Martos, ya sea por la escasez de vias que canalicen los principales flujos, ya sea por deficiencias
de tipo cualitativo (disefio de intersecciones, sentidos de circulacidn, secciones viarias, etc), lo que lleva a la
necesidad de plantear cambios en infraestructura existente en municipio y propuestas destinadas a una

mejor fluidez, efectividad y seguridad de estos viajes.

Dada su configuraciéon y su caracter de principal centro atractor del municipio y de la comarca, los mayores
problemas de circulacion se registran en el casco urbano de Martos (casco historico tradicional y accesos
desde los principales viarios estructurantes) y en los accesos y salidas desde el exterior del municipio

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

encaminadas a la resolucidn de estos problemas. Estas actuaciones son principalmente:
Redisefo de los sentidos de circulacion del Poligono y el drea residencial del Ensanche Sur

El Ayuntamiento ha puesto en marcha la remodelacion de los sentidos de circulacién del principal area
productiva del municipio —Poligono Industrial Cafiada La Fuente-, de gran intensidad de trafico de vehiculos
pesados, de cara a reducir la accidentalidad, aumentar la fluidez del trafico, mejorar las condiciones de
aparcamiento y posibilitar un flujo rapido y cémodo del transporte publico urbano, actualmente en fase de
ampliacion y ampliacién al Poligono Industrial. Asi, viales de la importancia de la calle Bailén o la Calle
Torredelcampo pasardn a tener sentido Unico, medida cuya ampliacion al vecino barrio residencial

estructurado alrededor de la Avda. de Espaia se encuentra actualmente en fase de estudio.
Creacion de una ronda perimetral exterior

El objetivo que se plantea el Plan General de Ordenacién Urbana de Martos (aun provisional) para la mejora
de la articulacion viaria pasa por reducir lo maximo posible los traficos de paso a través de la ciudad,
reduciendo el nimero de vehiculos que usan estas vias interiores de modo que pueda redisefiarse su
seccion para convertirlas en espacios medioambientalmente mas saludables y que permitan, bien la
ampliacion de las zonas destinadas a peatones, bien la introduccidn de carriles bici, etc. Algunas de estas
vias en las que se propone la incorporacién de carriles bici son: Avda. Principe Felipe y Ctra. de Fuensanta, C.
Linares, Avda. de Espafia, Avda de los Olivares, Avda. Augusta, C. de Alhambra, Teniente General Chamorro
en los tramos en que lo permita, Avda. de San Amador, Avda. Fuente de la Villa y C. Lope de Vega.

Asimismo, las vias estructurantes de los nuevos desarrollos, dice el Plan, deberan incorporar carriles bici.

Para reducir el tréfico interno de la ciudad, el PGOU de Martos propone introducir en el sistema viario
principal el trazado de una via de circunvalacién al nucleo urbano con las siguientes caracteristicas y

funciones:

- Enlaza entre si las conexiones entre la autovia A-316 y las vias urbanas principales de penetracion,
desde el extremo norte de la Avda. Tte. Gral. Chamorro Martinez hasta la glorieta este de la
ampliacién del Poligono Industrial. Mediante viviros zonales en prolongacién de este arco oeste se

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

- Desplaza hacia el sur la entrada principal al Poligono Industrial, eliminando el trafico pesado de la
calle Linares, que pasa a desempefar un papel secundario en el esquema de circulacién de la
ciudad, pudiendo entonces adecuar su caracter a una via que acompana a un uso residencial y

dotacional.

- Permite enlazar la carretera de la Fuensanta con la autovia sin necesidad de entrar en la ciudad, a
través de un enlace en glorieta que conecta con las dos avenidas principales de la ultima ampliacién

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

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

gue se propone esencialmente residencial.

- Establece una red de enlaces con vias de menor rango en distintas zonas de la ciudad que
diversifican los flujos de penetracién, estableciendo recorridos mas cortos y directos. Las vias con las
qgue enlaza son: Bailén, Alhambra, prolongaciéon de San Amador, continuacion de Ramén y Cajal
hacia la carretera a Santiago de Calatrava, calle de nuevo trazado como prolongacién de la calle

Pililla y conexion por dltimo con la carretera de la Fuente de la Villa hacia el cementerio.

- El aun preliminar disefio de esta via, que en su totalidad serd de nueva creacion, permite que se
dimensione y disefie de manera que acoja todos los requerimientos necesarios para su uso diverso y
solidario por parte de los ciudadanos, incluyendo cuatro carriles de tréfico rodado, amplios
acerados, aparcamientos y carril bici; la propuesta de un sistema de area libre lineal en todo su

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

Esta ronda, con régimen de Sistema General segin el Plan General de Ordenacidon Urbana, tiene una
longitud total de 4.050 metros, con una seccion de 22,50 metros (mas 5 metros de acerado en el borde con

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

No obstante, en base a los resultados obtenidos en la memoria de diagndstico, es necesario apoyar estas
medidas con otras alternativas que optimicen las condiciones de movilidad en vehiculo privado dentro del
municipio y que estén en consonancia con los objetivos de sostenibilidad que se plantean en el presente
documento. Concretamente, y de forma general, los objetivos buscados en los planes que afectan a la

circulacion viaria y el tréfico son:
1. Reducir los niveles medios de trafico en medio urbano

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

gue puedan realizarse en otros modos de transporte de manera mas eficiente.
3. Disuadir del uso del automavil en periodos horarios punta para evitar congestion.

4. Eliminacidn de traficos de paso por el centro del municipio.
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Mapa 12 Esquema general del sistema viario propuesto por el PGOU de Martos (2008)
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5.5.1 Reordenacion de Jerarquia Viaria y Sistema de Ronda Perimetral
5.5.1.1  Justificacion

Tal y como se describia en la memoria de diagndstico, el esquema funcional de la movilidad en vehiculo
privado en la ciudad de Martos estad basado en tradiciones histdricas de transito, conformando los grandes
flujos norte-sur y este-oeste, donde se presentan potentes flujos de automoéviles privados atravesando la
ciudad precisamente por el centro y en el entorno del Centro Histérico de la ciudad. Es decir que los flujos

principales que se producen en los viarios del centro urbano, se pueden clasificar en:
Traficos de penetracidn y salida del casco urbano

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

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

v' Tréficos de penetracién/salida en sentido norte-sur, donde se presentan potentes flujos de
automoviles privados atravesando la ciudad por los viarios del ensanche del casco histérico y muy
proximo a éste. El motivo de estos viajes es mayoritariamente la conexion desde la entrada norte al
municipio desde A-316 y hacia los principales centros atractores de la ciudad (Teatro, Centro
Cultural, Plaza de Toros, polideportivo) y el recinto del Casco Histérico (Mercado, entorno de la
Plaza del Ayuntamiento). Una vez alcanzado del nucleo urbano, dicho acceso se produce bordeando
el casco histdrico por su cara oeste, a través de la calle Teniente General Chamorro Martinez para
los viajes con destino a Martos Bajo, o la Avda. de Principe Felipe para aquellos movimientos con
destino en Martos Alto (Pefia de Martos). El volumen total de traficos de entrada y salida por la
Avda. Teniente General Chamorro Martinez es la mayor del municipio, con mas de 600 vehiculos

registrados en hora punta.

v' Tréficos de penetracion/salida a las dreas productivas del municipio. Estos traficos tienen lugar a
través de la denominada Carretera de Alcaudete (C. Linares), al suroeste del casco urbano,
conectando de forma rapida la principal via interurbana de Martos (A-316) con el Poligono Cafiada
La Fuente a través de la Plaza/Rotonda de Linares. El trafico en estos viarios en hora punta ronda los

200 vehiculos.

v Otros traficos de penetracion. Se producen con origen o destino en otros nucleos del municipio, a
través de las siguientes vias: naciendo del propio Poligono Industrial Cafiada de la Fuente (que
actualmente sirve de limite del suelo urbanizado), las carreteras JA-3305 y JA-3306, que dan acceso
a pedanias propias del municipio de Martos, concretamente a Banos de Agua Hedionda la primera y
la Carrasca y Las Casillas la segunda. La carretera de Bafios de Agua Hedionda también es el principal
acceso de Martos con el municipio de Fuensanta de Martos. Por ultimo, la carretera JA-3308,
también denominada ‘Carretera de Monte Lope’, nace en el propio casco urbano y discurre hacia la
parte oeste del municipio cruzando la A-316 hasta alcanzar la pedania de Monte Lope, de las mas

importantes de Martos.
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Mapa 13 Casco urbano de Martos. Jerarquia viaria actual y principales flujos de circulacion en vehiculo privado
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Se trata de aquellos para los que es imprescindible la utilizacién de viario urbano de Martos, de tipo
distribuidor o local, para desplazamientos que son mas propios de discurrir por viarios arteriales. Dada la

configuracién urbana de Martos y la existencia de la A-316, la cuantia de estos traficos no es significativa.
Traficos internos

Las dos tipologias de trafico descritas entran con frecuencia en contacto con un tercer tipo de flujos,
aquellos de corto recorrido que se producen con origen y destino en el casco urbano principal de Martos, y
que representa el 73% del total de viajes en vehiculo privado. Este trafico tiene lugar fundamentalmente
entre los ensanches residenciales del norte (barrio de San Amador) y del sur (Molino Medel), el area
dotacional situado en el extremo oeste del casco (polideportivo, Centro Cultural), y las zonas comerciales y
de ocio que se configuran en el interior del casco tradicional, concentradas en torno a las plazas del Llanete,

Fuente Nueva y Constitucidn

Teniendo en cuenta estos flujos principales, la principal problematica del municipio en materia de trafico

seresume en:

v' Concentracién de traficos de medio/largo recorrido en viarios concebidos para funciones

distribuidoras y locales

v" Problemas de capacidad en intersecciones- Derivado a esta concentracion de traficos, se observan

serios problemas de capacidad principalmente en las siguientes intersecciones:

- Interseccion Tte. Gral. Chamorro Martinez con Avda. Fuente de la Villa (rotonda de entrada a
Martos norte), con importantes colas de vehiculos registradas en hora punta en la Avda. Fuente
de la Villa y C. Lope de Vega. Influye en este sentido el escaso didmetro de la glorieta y los
bordillos existentes en las salidas de la misma hacia el norte y el sur por Tte. General Chamorro,
que provoca dificultades de giro a los autobuses procedentes de la calle Fuente de la Villa y con

ello una mayor ralentizacion del trafico tanto en este como en los demas accesos.

- Interseccion Tte. Gral. Chamorro Martinez con Avda. Moris Marrodan, donde coinciden gran
cantidad de movimientos que hacen que en la horas punta tanto de mafiana como de tarde los

niveles de servicio no sean dptimos.

v Inexistencia de ronda exterior que canalice los trificos con origen y destino en los limites del

nucleo urbano principal

v Ineficacia de la estructura circulatoria.- Una de las grades deficiencias del viario urbano de Martos,
gue se ve agravada por los problemas ya descritos, es la falta de continuidad y claridad en sus

itinerarios dentro del casco urbano; asi, es frecuente encontrar:
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- Entramados viarios sin sentidos alternos que permitan una correcta fluidez del trafico, lo que
supone mayor desorientacién y tiempo de viaje para el usuario y un aumento en las

intersecciones con elevados niveles de trafico

- Vias de sentido Unico que es cambiante a lo largo de todo su recorrido, lo que dificulta la fijacién

de itinerarios
- Falta de uniformidad en las secciones viarias de las principales calles y avenidas
- Falta de sefializacion de los itinerarios clave de acceso a los principales centros atractores
5.5.1.2  Objetivos

Se tienen en cuenta las actuaciones previstas por el Ayuntamiento en materia de trafico, consistentes en la
regulacién del trafico en el Poligono Industrial y la potenciacién de un sistema de rondas perimetrales que
distribuyan el trafico tanto a los barrios del centro del casco urbano como a los barrios perimetrales de la
ciudad. El desarrollo de estas medidas, en conjuncién con las propuestas en el presente documento, tiene

como principales objetivos:
1. Reducir las intensidades de trafico en el viario de la ciudad.
2. Eliminar los itinerarios de paso por el centro de la ciudad.
3. Reducir la velocidad de paso en horas valle.
4. Reducir los niveles de ruido y emisién de contaminantes.
5. Reducir la siniestralidad (atropellos)

5.5.1.3 Descripcion

Las medidas propuestas se basan en la implantacion de una ronda perimetral que cumpla diversas
funciones, funcionando de forma arterial para los traficos de medio y largo recorrido, y de forma
distribuidora para los tréaficos de corto recorrido y de acceso a las dreas atractoras tanto de Martos Bajo

(Parque Manuel Carrasco, Recinto Ferial, polideportivo) como de Martos Alto (Ayuntamiento).
Las acciones que se aconsejan para la creacion de esta ronda interior se concretan en:

e Fijacion de un limite de velocidad uUnico de 50km/h en toda la ronda, exceptuando las

intersecciones que por peligrosidad exijan la fijacion de limites mas restrictivos.
e Eliminacidn de puntos semafdricos y regulacion de cruces mediante cedas el paso.

e Eliminacidén de espacios de aparcamiento en aquellos viarios con elevados volumenes de traficos de
agitacién, que a la postre se traducen en disminuciones en la velocidad y en aumento de la

peligrosidad.

e Derivado de lo anterior, fijacion del nimero de carriles en dos por sentido en los tramos en que sea

posible la reestructuracién o eliminacion de plazas de aparcamiento.

e Refuerzo de firme y adecuacion de secciones viarias que permitan la circulacién de transporte

colectivo en ambos sentidos.

e Adecuacion de accesos e intersecciones segin su importancia por volumen de tréfico o

funcionalidad

e Seiializacion desde las rondas de los aparcamientos para visitantes. En apoyo al cambio de modelo
de movilidad y creacién de ronda perimetral de transitos de paso, se deberia adecuar mediante
sefializacién el acceso del sistema de aparcamientos para visitantes del centro histérico. Esta
sefializacién debe mantener su origen en la ronda, indicando de forma clara el acceso a los parkings
resefiados, y el nimero de plazas que quedan libres en cada uno de ellos. Esto creara facilidades
para acceder desde la ronda al centro urbano, disuadiendo de penetrar al centro histérico en busca
de aparcamiento, y fundamentalmente eliminando el trafico de agitacidn, esto es, el provocado por

los vehiculos que transitan por una zona en busqueda de aparcamientos.

Dicha sefalizacion, una vez definidos los aparcamientos para visitantes de apoyo a la ronda
perimetral, se deberd estudiar en detalle y en concordancia con los sentidos de circulacion del

centro urbano.

El resultado de las acciones propuestas tanto en el presente Plan como en el Plan General de Ordenacién
Urbana aprobado provisionalmente en 2008, es la reconfiguracion de los flujos zonales en vehiculo privado
en el interior del casco urbano, realizando una segregacion de los mismos en funcion del tipo de recorrido

(corto, medio y largo recorrido) y de su origen y destino (penetracidn, traficos de paso y traficos internos).

La nueva configuracién de la red viaria propuesta asi como sus efectos en los movimientos de vehiculos se

aprecia en el plano a continuacién.
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Mapa 14 Casco Urbano de Martos.

Sistema de Rondas Perimetrales y nuevos flujos zonales.
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5.5.2 Creacién y mejora de viarios

5.5.2.1Justificacion

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

altos niveles de saturacion

5.5.2.20bjetivos

Creacion de nuevos viarios que den alternativa a traficos con alto nivel de demanda y distribuya y mejore los

niveles de servicio y capacidad de las intersecciones existentes.

5.5.2.3Descripcion

e Creacion de nuevos accesos viarios que den respuesta a las crecientes demandas de movilidad del
municipio y que actualmente confluyen en areas de elevada saturacién por demanda. En este
sentido, el elevado trafico entre el casco urbano principal poligonos del este hace necesaria la
ampliacion de la Avenida de la Forja, solventando asi parte de los problemas que se producen en las

intersecciones entre dicho poligonos A-316.

e Creacion de nuevos accesos viarios que solventen las necesidades de movilidad desde/hacia zonas

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

0 Ampliacion de la calle Miguel Hernandez hacia/desde la nueva ronda de circunvalacién, de
forma que se dé conexién a la Avda. Fuente de la Villa y los equipamientos que alli estan

previstos.

0 Adecuacion de la calle Torredonjimeno al nuevo nivel de trafico que se producird en esta
area con la creaciéon de un enlace que relacione la nueva ronda perimetral y la Plaza de

Fuente de la Villa
0 Adecuacién y mejora de la sefalizacidn del viario de acceso al cementerio de Martos.
5.5.3 Plan de seguridad vial

5.5.3.1 Justificacién

El principal objetivo de un Plan Municipal de Seguridad Vial debe ser la reduccién de los accidentes y
victimas. El objetivo de la Unién Europea en su Plan del 2000 al 2010 es reducir el nimero de victimas

mortales en un 50% (6.7% anual).

Martos registra un elevado indice de siniestralidad, segin los datos recogidos por la Policia Municipal de
Martos , principalmente en las proximidades de la principal via arterial del municipio (Avda. Teniente
General Chamorro Martinez), por lo que se hace necesario prestar atencidn a actuaciones destinadas a

aumentar la seguridad vial.
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5.5.3.2 Objetivos
Reducir la accidentalidad en la red para peatones, ciclistas, usuarios del transporte publico y automovilistas.

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

los mismos y darles una solucién especifica.
El Plan de Seguridad Vial debera actuar sobre tres aspectos fundamentales:

o Infraestructuras y gestion del trafico

Conducta de los usuarios
. Seguridad de los vehiculos
5.5.3.3  Descripcion

1. Mejora de metodologia de recogida y sistematizaciéon de datos de accidentes. Elaboracién de un
inventario detallado y exhaustivo. Realizacién de aforos de trafico motorizado, peatones vy ciclistas

para poder evaluar el nimero de accidentes en relacion con el nimero total de accidentes por

usuario.
2. Identificacion-diagndstico de los puntos conflictivos en la red.
3. Adaptacién del diseio de las redes viarias urbanas a viarios de baja peligrosidad con velocidades

maximas de 50/30/20 km/hora seguin su funcionalidad e incorporacion de redes peatones y ciclistas.

4, Mejora de disefio de intersecciones y puntos conflictivos en las redes peatonales y ciclistas.
5. Mejora de la visibilidad en cruces y glorietas.
6. Desarrollo de planes especificos de vigilancia y control sobre el trafico y usuarios de los modos no

motorizados.

7. Promocién de la educacidon y formacion vial a distintos grupos de usuarios (nifios, jovenes,
conductores, usuarios de bicicletas, personas de tercera edad, etc.) siguiendo las experiencias
puestas ya en marcha en ciudad como Madrid donde la policia local colabora con los centros

educativos y sociales en programas de concienciacién y formacion.

8. Promocién de los modos de transporte menos peligrosos (peatones vy ciclistas) o los motorizados de

bajo riesgo (transporte colectivo).
9. Realizar campanas informativas y de concienciacidn y prevencion de accidentes.

10. Incorporacién de vehiculos adaptados a las normativas europeas (NCAP) de disefio de proteccion de

peatones y otros usuarios vulnerables a las flotas municipales.

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

5.6 Circulacion y distribucion de mercancias

Hasta mediados de los afios 90, investigadores y politicos no se han interesado por los crecientes problemas
relativos al transporte de mercancias. Esta dinamica ha cambiado recientemente, y hay un creciente interés

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

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

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

=  Por un lado, las dreas urbanas deben ser lugares atractivos para vivir, trabajar, pasar tiempo libre y
comprar. Por ello, se enfrentan a la creciente competencia que suponen los centros comerciales
localizados en su mayoria en las afueras de las ciudades. Asi, para que los minoristas conserven la
confianza en los centros urbanos, éstos se deben proveer de sistemas de logistica eficientes para

gue las premisas comerciales sean rentables.

= Por otro lado, estd la opinidén de los urbanistas, que son conscientes de la necesidad de mantener y
aumentar la calidad ambiental de los centros urbanos para atraer a compradores, turistas y

trabajadores.

Dentro de este contexto, en general el transporte de mercancias se percibe por parte de la poblacién como
algo perjudicial para el medio ambiente y que contribuye a empeorar los problemas de congestidn,
contaminacion, seguridad y ruido de las ciudades. Es por estos motivos que hay que recordar que el

transporte de mercancias es importante por las siguientes razones:

= El coste total del transporte de mercancias es relevante y esta directamente relacionado con la

eficiencia de la economia.

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

actividades comerciales e industriales.
= Esuna gran fuente de empleo en si mismo.

= Un transporte de mercancias eficiente mejora la competitividad de la industria de la regidon

afectada.
= Es fundamental para sostener el modo de vida actual.

En Europa, el transporte de mercancias dentro un area urbana se realiza por carretera ya que suelen ser
distancias relativamente cortas. Para el transporte entre diferentes areas urbanas la carretera es el modo de

transporte dominante frente a las distintas posibilidades modales existentes.

Las personas que se dedican al transporte de mercancias en areas urbanas hacen frente a dificultades

relacionadas con:
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= La politica de transportes, que incluye restricciones del acceso de vehiculos basadas en horarios y/o

peso de los vehiculos y carriles bus.

= E| estacionamiento y la carga/descarga, incluyendo normativa, multas, falta de espacio para

descargar y problemas de manipulacion.

= 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.

Asi, los dos grupos principales que pueden producir cambios para que el transporte de mercancias en el
area urbana sea mas sostenible, son las autoridades urbanas (a través de medidas politicas) y las empresas
de transporte de mercancias (a través de medidas que reducen el impacto de sus actividades de transporte

gue a su vez derivan en beneficios internos).
Entre estas iniciativas destacan:
=  Por parte de las autoridades,
o mejora de la sefializacion y de la informacion proporcionada,
o normativa relativa al acceso de los vehiculos y a la carga/descarga,
o planes de gestidn de trafico,
o desarrollo de infraestructuras
o tasas de circulacion.
=  Por parte de las empresas de transporte de mercancias,
o el aumento del coeficiente de carga del vehiculo con la consolidacién de la carga urbana,
o la entrega de mercancias fuera del horario normal de reparto,
o el uso de programas de planificacion y diseio de rutas,
o aumento de la eficacia de los combustibles de los vehiculos,
o empleo de sistemas de comunicacion a bordo
o y la mejora de sistemas de recogida y entrega.

Por otro lado, es necesario un uso eficiente de las infraestructuras viarias, ya que normalmente no se puede
aumentar este espacio en las calles. Asi, la gestidn de las infraestructuras de transporte urbano en términos
de tiempo y espacio son muy importantes para la ordenacién urbana y dan lugar a medidas que regulan el

uso de estas infraestructuras.

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

cuestiones:

La minimizacién de los impactos sociales y ambientales causados por vehiculos de reparto.

La cooperacidon por parte de urbanistas, empresas de transporte de mercancias y otros negocios

para asegurar que se alcanzan los objetivos propuestos.

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

mercancias.

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

congestion del trafico y el impacto ambiental.

Las medidas politicas dependen a su vez de los objetivos sociales, ambientales y econdmicos de la
autoridad urbana, del nivel de transporte de mercancias y trafico en otras calles y del tamafio,

densidad y forma del area urbana.

Asi, las propuestas para cubrir los principales objetivos sobre el acceso y carga de vehiculos de mercancias

Tabla 20 Propuestas sobre Carga y Descarga de Vehiculos

OBJETIVO PROPUESTAS

Telematica del transporte urbano de mercancias
Sefalizacién

Informacidn y mapas de transporte de mercancias
Tasas de circulacién

Permitir entregas nocturnas

Carril camidn o no carril coche

Mejorar la seguridad del trayecto

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

Telematica en el transporte urbano de mercancias
Sefializacién

Rutas de camiones

Normativa comun vy simplificada de peso, tamafio vy
fabricacién de vehiculos

Informacidn y mapas de transporte de mercancias

Centros urbanos de consolidacidn

Asistir a las empresas de transporte de mercancias en la

Muelles de carga en la calle
Areas de entrega préxima (ELP)

entrega y la recogida L
Centros urbanos de consolidaciéon
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Normativa de peso, tamafio y emisiones
Normativa de horario de acceso y carga
Permitir entregas nocturnas

Zonas ambientales

Carriles camioén

Fomento del uso de vehiculos ecolégicos
Aplicacion de la ley

Reducir el impacto ambiental y el riesgo de accidentes
con los vehiculos de transporte de mercancias

5.6.1 Plan de Sefnalizacion e informacién

5.6.1.1 Justificacion y objetivos

Como objetivos principales en un plan de informacién y sefializacién estaria la mejora de la seguridad en el
trayecto asi como la reduccién del numero de kildmetros y desplazamientos necesarios para realizar el

reparto de mercancias.

5.6.1.2  Descripcion

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

conductores.

Esta sefializacion debe utilizarse para informar sobre calles inapropiadas para el vehiculo, normativa de las
calles, normativa de aparcamiento y carga en las calles, rutas recomendadas para camiones y la existencia

de areas industriales clave y areas de camiones.

Las autoridades urbanas deben asegurarse de que la sefializacidn transmite la informacion correcta, se esta
utilizando la versién de sefializacion mas actualizada, las sefiales son faciles de ver y de leer y de que se
encuentran en buenas condiciones y de que hay suficientes sefales con informacidn sobre estacionamiento

y carga, de manera que los usuarios de los vehiculos no tengan que caminar para leer dichas sefales.

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

mejorar los paneles de informacién de dichas éreas.

También se pueden utilizar sefiales variables para transmitir informacion en tiempo real.

Rutas de camiones

Las autoridades urbanas pueden recomendar u obligar a los conductores de vehiculos de mercancias a
utilizar ciertas rutas para evitar que circulen por lugares inadecuados o sensibles. Mientras que las rutas
recomendadas no requieren mucha aplicacion, las rutas obligatorias, que prohiben a los camiones usar las

rutas no sefaladas, si la requieren por lo que su implementacion y gestién es mas compleja y costosa.

Existen tres tipos distintos de rutas de camiones:

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

puntos clave o dentro de dreas urbanas importantes.

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

camino desde una calle principal hasta un area concreta.
= Rutas de acceso local: aquellas calles que permiten el acceso a lugares concretos.

Para que las distintas rutas de camiones sean apropiadas deben contener todas las carreteras principales del
area y las conexiones entre ellas; deben pasar por los lugares con mayor demanda de transporte de

mercancias.

Las carreteras utilizadas como ruta de camiones deben tener buen mantenimiento, anchura suficiente para
alojar vehiculos pesados, ausencia de curvas o giros cerrados, suficiente visibilidad y puentes que soporten

vehiculos pesados.

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

gran afluencia de peatones, etc.).

Asi, todos los drganos con responsabilidad en calles del drea urbana y del transporte de mercancias

deberian estar implicados en la selecciéon de las rutas.

Para que dichas rutas tengan éxito, la sefalizacién debe ser suficiente y clara, asi como la distribucion de

mapas, tanto impresos como electrénicos.

Informacion y mapas de transporte urbano

El gobierno local puede facilitar informacion a las empresas de transporte de mercancias, a través de mapas

o informacidn en tiempo real.

Los mapas pueden mostrar rutas para camiones e informacién relativa sobre las normas de peso, tamafio,
horario de carga y descarga, muelles de carga, existencia de carril-camion, edificios y lugares clave

(poligonos industriales), aparcamiento para camiones y areas sensibles que deben ser evitadas.

Estos mapas se pueden publicar en formato papel o electrénico, y pueden ser distribuidos por comercios
locales, empresas de mercancias, asociaciones de transportistas, asociaciones automovilisticas vy

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

La informacidn en tiempo real se puede ofrecer via web, que unido a un Sistema de Informacidon Geogréfica
(SIG) permite identificar facilmente la informacion relevante, o a través de paneles informativos en
aparcamientos para camiones facilitando informacidon local esencial, informacién de contacto para

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

5.6.2.1 Justificacion y Objetivos

El objetivo principal es ayudar a las empresas de transporte de mercancias en las labores de carga y
descarga. Es en estos momentos donde hay una mayor competencia por el espacio entre los vehiculos de
mercancias y otros usuarios de la calle produciéndose problemas de congestién que con la implantacién de
muelles de carga en puntos estratégicos se reduciria sensiblemente la congestion de trafico en las horas de

carga y descarga.

5.6.2.2 Descripcion

El municipio puede 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 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.

5.6.3 Areas de reparto de proximidad (ELP)

5.6.3.1  Justificacion y objetivos

Las areas de reparto de proximidad o ELP (Espace de livraison de proximité) permiten facilitar el reparto de
mercancias en el centro de las ciudades, asi como reducir el trafico, el ruido y la contaminacidn asociados al

reparto.

Es un espacio en la calle destinado a la carga y descarga de mercancias a los comercios adyacentes. Este
espacio esta reservado y controlado por empleados que pueden ayudar a los usuarios de los vehiculos de

transporte a llevar las mercancias a los comercios.

5.6.3.2 Descripcion

Las areas de reparto de proximidad consisten en la instalacidon de una plataforma urbana de transbordo, en
la que personal especializado proporciona asistencia para el tramo final del envio. Las mercancias se
descargan de los vehiculos que llegan y se colocan en carretillas, carros, vehiculos eléctricos, etc, para su
distribucién final. Este método también puede ser utilizado para proporcionar servicios adicionales como el

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

Los primeros resultados muestran que este sistema es muy popular entre empresas de transporte de
mercancias, ya que garantiza la disponibilidad de una zona de descarga segura cerca del area comercial en el

centro de la ciudad.

El ELP debe ser una colaboracidn entre empresas de transporte de mercancias y autoridades publicas
(Cdmara de Comercio y autoridad metropolitana en el caso de Burdeos). Debe estar emprendido vy

financiado por estas partes y no por los comerciantes.

5.6.4 Centros de Consolidacién Urbanos.

Un Centro de Consolidacién Urbano (CCU) es 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
gestién de almacenes, etiquetado y precio, devolucién de mercancias, servicios de recogida de residuos,

recogida comunitaria y punto de entrega y actividades de reparto a domicilio.
Existen tres tipos principales de CCU:

» Area CCUs: El drea geografica abastecida puede variar desde un area especifica de comercios o una

ciudad entera. El nUmero de empresas que lo llevan a cabo también es variable.
=  CCU con direccién Unica: Se crean para dar servicios a una sola actividad

= CCU especiales: Suelen tener propédsitos de no venta. Dan servicio a una zona especifica y en un

periodo de tiempo especifico.

Los principales impactos que generan en el funcionamiento del transporte son la reduccién del nimero de
desplazamientos, la reduccion de la distancia recorrida, la utilizacion de mejores vehiculos y la mejora de
usos en el abastecimiento del CCU, la amortizacidn mds rdpida del vehiculo, la posible reduccién del nimero
de fallos, la mejora de las instalaciones para la carga y la descarga, la capacidad para separar los grandes
desplazamientos de las entregas locales, facilitar el uso de modos alternativos y tipos de vehiculos, las
mejoras en el uso de la relacion volumen/peso de los vehiculos, la reduccion del coste unitario de
transporte en la etapa final, la necesidad de menos vehiculos en el drea abastecida por el centro de

consolidacion y la generacion de ingresos con las cargas de vuelta.

Varios estudios han demostrado que el nimero de desplazamientos y/o de kilémetros recorridos se ha

reducido entre un 30 y un 80% en los casos en los que se ha utilizado un CCU.
Los impactos que producen en otras actividades de la cadena de suministro son:

= Gestidn del almacén. Esta sujeto a la capacidad y disponibilidad de las condiciones requeridas. Actia

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

disponibilidad de productos, mejorar el nivel de servicios y reducir las pérdidas de existencias.
Control de calidad y cantidad del producto

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

de venta.

Retorno y reciclado del producto. El espacio para almacenaje y distribucion puede ser liberado para
usos mas productivos, mejora la disponibilidad del producto, aumenta el nivel de ventas y aumenta

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

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

los servicios.

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

Reducir el nimero de vehiculos de mercancias y el nimero total de vehiculos que circulan por el

area 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.
Reducir el coste unitario del transporte
Mejorar la utilizacion del conductor.

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

cadena de suministro urbana.
Reducir el nimero de entregas a lugares del centro urbano.
Reducir el consumo de combustible, las emisiones y la contaminacién acustica.

Convertir la zona en un lugar seguro para los peatones.

Asi las principales ventajas e inconvenientes de los CCU son:

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

VENTAIJAS INCONVENIENTES

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

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

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

Problemas de organizaciéony contrato

Posibilidad de unirlos a iniciativas mas amplias

Posibilidad de crear monopolios

Costes-beneficios tedricos subcontratando la entrega final

Pérdida de relacidn directa entre los proveedores y los
consumidores.

Ventajas de relaciones publicas para los participantes

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

Ventajas especificas para el transporte

Posibilidad de llevar a cabo actividades de valor afiadido

5.6.5 Plan de modificacion de la normativa vigente

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

vehiculos pesados por el viario, la regulacién horaria, cargas y descargas, fomento del movimiento de

mercancias nocturno etc. Los aspectos mas importantes a regular son los siguientes:

= Regulacién de peso y tamaio
= Regulacién horaria

=  Entrega nocturna

= Imposicién y refuerzo de normas de acceso y carga

= Sistemas de tasas de circulaciéon

Regulacion de peso y tamaio

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

vehiculos sobrepasen cierto peso, longitud, anchura o nimero de ejes transiten ciertas calles o areas.

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

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

vehiculos de reparto.

Beneficios ambientales y sociales por operaciones de
transporte mas eficientes y menos intrusivas

Costes de puesta en marcha potencialmente altos

Mejor planificacion e implementacion logistica

Complejidad operacional como resultado de los
diferentes requisitos de almacenamiento y manejo de
tan variado tipo de productos

Oportunidad de introducir nuevos sistemas de informacion

Posible coste afiadido, al introducir un punto adicional
en la cadena de suministro

Regulacion horaria

Existen dos formas de imponer regulaciones horarias a los vehiculos de mercancias en una calle o area

urbana:
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= Regulaciones horarias al acceso de vehiculos. Se pueden utilizar para evitar que los vehiculos entren
en una calle o area urbana sensibles al trafico rodado en determinadas horas del dia (areas de
comercio peatonales, calles residenciales o areas urbanas completas). Se pueden imponer a todos
los vehiculos, solo a los vehiculos de mercancias o solo a vehiculos de mercancias de determinado

tamano o peso.

= 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 otras actividades tales como aparcar.

Una buena gestion de las aceras permite un mejor uso del espacio reducido y disminuye la congestiéon del
area. Estas regulaciones suelen estar expuestas en sefiales de trafico visibles y deben ser coherentes y

satisfacer las necesidades de los negocios locales.

Entrega nocturna

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

de 22:00 a 6:00.En las mayorias de las ciudades europeas existen normas para el horario nocturno.
Existen dos tipos de regulaciones del horario nocturno:

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

etc.)

= Regulaciones del movimiento de los vehiculos de mercancias en una parte o en el conjunto del area

urbana.

Asi, las prohibiciones de las actividades nocturnas pueden traer numerosas consecuencias a las empresas de
transporte de mercancias, como la necesidad de un mayor numero de vehiculos de reparto en una franja
horaria menor; las entregas se tienen que realizar con mayor trafico lo que disminuye la productividad del
vehiculo y del conductor y aumenta el consumo de combustible; el trayecto es mas lento y menos fiable; la
cadena de suministro es menos eficiente; y aumenta el coste total de la cadena de suministro ( si se permite
la realizacion de repartos nocturnos las empresas pueden aumentar su eficiencia operacional e incrementar

sus ventas).

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

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

Existen algunas técnicas y equipos que pueden cumplir con los niveles fijados por la ley, como Ia
transferencia de conocimiento a empresas relevantes, el fomento de un “comportamiento silencioso”, el

emplazamiento de lugares de carga y descarga dptimos, vehiculos de distribucion silenciosos de hasta 7,5

toneladas, vehiculos de distribucién silenciosos de mds de 7,5 toneladas, instalaciones de transporte y
refrigeracion silenciosos, elevadores silenciosos, reduccion del ruido de los carros de la compra y propulsién

eléctrica o combinacion de ésta con propulsiéon diesel o gas.

Imposicion y refuerzo de normas de acceso y carga

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

de aplicacidn en un darea, se pueden utilizar

= Camaras fotograficas para disuadir a los conductores de infringir la ley y para sancionar a los que lo

hagan o bien,

= Barreras fisicas. Estas incluyen postes retractiles (que deben estar controlados por ordenador para
permitir el acceso a vehiculos con autorizacién) y restricciones de anchura (se deben tomar las

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

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

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

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

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

Sistemas de tasas de circulacion

Los objetivos principales que pretenden cumplir los proyectos de tasa urbana son, cubrir la construccién y el
mantenimiento de las infraestructuras urbanas, influir en la demanda del transporte en el centro de la

ciudad y cobrar los costes externos del transporte.

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

por congestion de Londres.

5.6.6 Zonas ambientales

Regulacién de los niveles de emisidén. Una Zona de Bajas Emisiones (ZBE) o Zona Ambiental es un area en la
gue solo pueden entrar vehiculos que cumplan ciertos criterios de emision basados en areas geograficas,

periodos de tiempo, niveles de emisidn de los vehiculos y tipos de vehiculos.

Las ZBE mejoran la calidad de aire y reducen el ruido, permiten capitalizar la legislacion europea de
vehiculos que reduce progresivamente los limites de las emisiones, implica a todos los vehiculos diesel de

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

necesidad de definir un drea ZBE especifica.

5.6.7 Carriles-camion

Los carriles-camidn pueden reducir los retrasos e incrementar la precisién del tiempo de trayecto. Existen

varias opciones:

= Carriles- camién especificos, exclusivos para vehiculos de mercancias y que se suelen usar en colinas

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

=  Carriles-bus-camidn, que ofrecen una alternativa viable a los carriles-bus exclusivos cuando el uso

del autobus es insuficiente para justificar la existencia del carril-bus.

= Carril de alta ocupacién, carril para autobus, vehiculos de mercancias y coches con un ndmero

determinado de ocupantes.

= Carril-bus, que puede ser utilizado por los vehiculos de mercancias para descargar en determinados

lugares pero no para circular.

Los carriles para todo tipo de vehiculos de mercancias (sin restringir tamafio ni disefio) son mas faciles de

implementar, pero pueden dar lugar a la saturacion del vehiculo en el carril.

Los urbanistas deben determinar como interacttan los distintos vehiculos al disefiar carriles que permiten la

entrada de los distintos tipos de vehiculos.

5.6.8 Tecnologia en transporte urbano de mercancias (ITS)

Existen varios tipos de soportes tecnoldgicos para ITS como la telematica de vehiculos (unidades de
abordo), sistemas GPS, tarjetas inteligentes y sefiales visuales que pueden utilizarse en sistemas de gestion

de trafico y/o transporte de mercancias.

Estos se usan para mejorar tanto la planificacidn de rutas y viajes como el servicio a clientes. Los municipios
utilizan estos sistemas para mejorar las condiciones de trafico en las areas urbanas. Las empresas de
transporte de mercancias lo utilizan fundamentalmente para optimizar los procesos de logistica y

distribucién, lo que contribuye a la optimizacion del coste de la cadena de suministro.
Los ITS se dividen en dos grupos principales:

= Sistemas de gestidn de transporte de mercancias. Ayudan a reducir costes de operacién, mejorar el

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

= Sistemas de gestidén de trafico (UTMC), que mejoran la fluidez del trafico, reducen el nimero de

viajes y de retrasos y mejoran la seguridad vial.

5.6.9 Vehiculos respetuosos con el medio ambiente (EFV)
Existen varios tipos de vehiculos respetuosos con el medio ambiente.

= Combustibles alternativos (LPG, CNG; biocombustibles y tecnologia del hidrégeno). Falta su

extension en el mercado

= Gasoil y gasolina. Los niveles europeos de emisiones fijados para vehiculos de mercancias estan
reduciendo las emisiones de forma significativa por lo que se pueden instalar captadores de

particulas en los vehiculos para evitar la emisidon de particulas a la atmdsfera.

=  Vehiculos eléctricos e hibridos. Son especialmente apropiados para reducir las emisiones acusticas y

evitar la emision de gases.

Sin embargo, existen varios factores que impiden el uso generalizado de los EFV como son los mayores
costes de mantenimiento, la baja capacidad/volumen de los vehiculos eléctricos, la inexistencia de

suficientes estaciones de servicio, y los problemas de fiabilidad.

Por otro lado, la mayoria de los EFV se financian con presupuesto publico. Las entidades privadas solo
cambian sus flotas cuando hay un claro beneficio econdmico para la empresa; cuando la red de estaciones
de servicio de estos combustibles es adecuada o cuando existe un fuerte compromiso ambiental por parte

de esta.

Ademas el éxito o fracaso de los EFV suele depender de las condiciones del entorno, como las normas
ambientales y los niveles de emisién, reducciones fiscales, disponibilidad de una red de estaciones de

servicio.

5.6.10 Medidas de refuerzo

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

trafico por todos los usuarios.

En lo referente al transporte urbano de mercancias existen dos tipos de normas recomendaciones y
obligatorias. Las recomendaciones sugieren ciertos comportamientos pero no es necesario asegurarse de
gue son cumplidas, por lo que el refuerzo no es necesario. Por el contrario, las medidas obligatorias se
realizan con el objetivo de que sean cumplidas por todos los usuarios, por lo que en muchos casos es
necesario el refuerzo de las normas de trafico para que los usuarios no hagan caso omiso de ellas. Sin

embargo, este refuerzo necesita elevados recursos econédmicos y puede resultar muy caro.
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5.6.11 Cooperacion publico-privada (PPP)

En transporte urbano de mercancias las PPP se han utilizado para la financiacidn, construccién y puesta en
funcionamiento de proyectos de infraestructuras, asi como para la negociacién y el ajuste de condiciones

marco y acuerdos entre los sectores publicos y privados.

El principal motivo de fracaso de los proyectos de logistica urbana es que se sobreestiman los beneficios y la
gran cantidad de cargas a consolidar para la distribucién a la ciudad no se puede abarcar; por lo que los PPP

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

5.7 Gestion de flotas de vehiculos limpios
5.7.1 Adquisicion y circulacion de vehiculos limpios

5.7.1.1 Justificacion y objetivos

Aunque mejorar las variables ambientales de la movilidad es uno de los principales objetivos generales del
PMUS y como tal subyace en todas las propuestas, este Programa recoge, de manera especifica, el conjunto
de medidas y programas dirigidos a controlar los niveles de emisiones ambientales, consumo de energia

eficiente y evaluacion de indicadores de base a través de la adquisicidn y uso de vehiculos limpios.

La renovacion del parque automovilistico de turismos y vehiculos industriales (autobuses y camiones) puede
contribuir en gran medida a la movilidad urbana sostenible, disminuyendo en cierta medida el porcentaje de

GEl emitidos a la atmdsfera y el gasto energético producido en el sector del transporte.

El Plan de Acciéon 2005-2007 de la Estrategia de Ahorro y Eficiencia Energética en Espafia 2004-2012
aprobado por el Gobierno para limitar el consumo de energia y las emisiones de CO2 a la atmésfera en el
sector de transporte, insta a la administracion autondmica a disefiar e implantar sistemas de apoyo a la

adquisicion de vehiculos eficientes, en particular los motores hibridos.

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

petrdleo o de hidrégeno, tanto individuales como colectivas.

Como objetivo principal se plantea la progresiva renovacién del parque automovilistico segun criterios Euro
de certificacién ambiental y energética.

5.7.1.2  Descripcion de acciones

Las principales acciones a llevar a cabo serdn. Apoyo a la adquisicién por particulares de vehiculos limpios:

1. Por medio de una comunicacién adecuada sobre las posibilidades de subvencion de la compra de
vehiculos no contaminantes, se puede inspirar a los ciudadanos considerar la compra de un

vehiculo limpio para su uso personal.

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

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

5.7.2 Potenciacion de vehiculos de distribucién con bajas emisiones

5.7.2.1 Justificacion y Objetivos

1. Reduccidn de las emisiones y eficiencia energética en medio urbano
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5.7.2.2  Descripcion

1. Limitacién de acceso o de horario para vehiculos de distribucién que no cumplan la norma Euro5
(o Euro4).

2. Esta medida esta ligada a la organizacion de la distribucion a nivel de zona, mediante la creacion

de pequenos centros de distribucidén.

5.7.3 Adquisicion de vehiculos limpios por Administraciones y concesionarios

5.7.3.1 Justificacion y Objetivos

1. Reduccién de las emisiones y eficiencia energética

5.7.3.2  Descripcion

Acciones directas del Ayuntamiento:

1.

La renovacion del parque automovilistico puede contribuir en gran medida a la movilidad urbana
sostenible. Es interesante fomentar desde el Ayuntamiento la compra de vehiculos no contaminantes
de propulsidon eléctrica, pila de combustible, hibrida, gas natural, gases licuados del petréleo o
hidrogeno, para la flota de autobuses urbanos. Ademas del ahorro de la energia y de la reduccion de
las emisiones de CO2 y particulas, los autobuses urbanos pueden funcionar como buen ejemplo visible
en el conjunto de la ciudad. En este caso es esencial la comunicacion sobre la iniciativa y sus efectos

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

Asimismo, promover el uso de vehiculos limpios por parte de los concesionarios de servicios urbanos,
ya mediante su exigencia en los nuevos concursos ya por una negociacidon dentro de los periodos de

vigencia concesional.

Por ultimo, la adquisicion de vehiculos limpios para uso municipal, como vehiculos oficiales, policia

local, etc,

5.7.4 Programa Coche de Uso Compartido (car sharing)

5.7.4.1  Descripcion y Objetivos

1.

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

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

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

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

horas y kildbmetros de conduccidn.

Una alternativa al coche individual de propiedad privada para gente que no necesita conducir un
vehiculo diariamente. Muchas personas no necesitan los coches todo el tiempo, e incluso puede que
tengan un segundo o tercer vehiculo no a menudo utilizados. Para todos ellos, el acceso a una flota de
vehiculos situados en los alrededores de su domicilio o trabajo, ajustado a las necesidades de

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

En otras palabras, los individuos obtienen el beneficio de los vehiculos sin los costes vy
responsabilidades del vehiculo privado, de la misma forma que contribuye a los principales objetivos

de una movilidad mas sostenible.
e Reduccidn de las emisiones de GEls y consumo energético.

El car sharing es una de las formas de movilidad mds necesarias para producir cambios sobre los
paradigmas establecidos en torno a la propiedad del vehiculo e introducir nuevas habitos de
movilidad en la sociedad. Es decir, la complementariedad y el apoyo que se proporciona por
medio de una integracién junto con los demas modos de movilidad eficiente y sostenible (t.p.,
marcha en bicicleta y a pie), los miembros del car sharing disminuyen los viajes y los kildmetros
realizados en coche privado, dando pie a una disminucidn de emisiones de GEls y consumo

energético.
e Reduccién de la demanda de espacios para aparcamientos.

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

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

De este modo, se produce una contribucién a la liberacion de espacios publicos anteriormente

utilizados por vehiculos privados, ahora disponibles para usos mas sociales.
e Uso mas racional de los medios de transporte.

Uno de los atributos del car sharing es el aumento de la consciencia de los costes del uso del
vehiculo, cosa contraria a lo que ocurre normalmente con los costes del vehiculo, en la que
solamente se presta atencién sobre el carburante y el coste del mantenimiento, quedando
muchas veces ocultos tanto los costes de la compra, seguros, impuestos, etc. Mediante el car
sharing, los costes ocultos afloran, el usuario conoce el coste exacto de sus viajes y se adquiere la
certeza de que moverse en coche es costoso, logrando con ello un efecto racionalizador sobre el
uso del vehiculo. Razén por la cual, entre otros, los usuarios del car sharing aumentan los
kildmetros recorridos en transporte publico, ademas de los desplazamientos realizados a pie o en

bicicleta..
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5.8 Gestion de la movilidad

Los objetivos fundamentales que se pretenden conseguir con la aplicacién de Programas de Gestidn de la

Movilidad son:

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

desplazamiento a los centros atractores, en modos ambientalmente mas benignos.
2. Disminuir el consumo energético empleado en el desplazamiento a dreas de actividad
3. Aminorar los impactos ambientales producidos por el transporte
4. Rebajar el nivel de congestién circulatoria

Los programas de gestion de la movilidad se centrardn en las siguientes iniciativas:

5.8.1 Planes de movilidad a los centros de trabajo.
5.8.1.1 Justificacion

Tal y como se observd en el diagndstico, la movilidad por motivo trabajo se realiza principalmente en
vehiculo privado. Este sistema es gran parte de los viajes realizados muy ineficiente social vy
energéticamente por lo que la implantacion de medidas que reduzcan el peso del uso del vehiculo privado
aplicadas directamente en el entorno laboral seria de gran utilidad para alcanzar los objetivos marcados en
este PMUS.

5.8.1.2  Objetivos

Planes que permitan reducir la movilidad motorizada y buscar alternativas sostenibles para el acceso al
puesto de trabajo. Ademas se deberan impulsar igualmente planes especificos en el ambito de la empresa,

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

e Lograr satisfacer las necesidades de movilidad de los trabajadores pero haciéndolo de forma mas
racional.

e Disminuir el consumo energético del desplazamiento al centro de trabajo

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

e Colaborar a reducir el nivel de congestion circulatoria, rebajando el grado de congestidon en hora
punta.

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

5.8.1.3  Descripcion
Para conseguirlo habra que trabajar en los siguientes objetivos operativos:

e Reducir la utilizacion del vehiculo privado potenciando medios de transporte alternativo.
e Fomentar el uso de los modos no motorizados
e Promover la transferencia de los modos de transporte privados a los publicos

e Aumentar el grado de ocupacién de los automoviles

Fomentar la accesibilidad peatonal al trabajo

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

incrementar. En el diagnostico se han detectado algunas barreras a la accesibilidad peatonal
Las medidas deberan ir encaminadas a:

e Actuaciones favorables para mejorar los accesos peatonales

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

Potenciar la movilidad ciclista entre los trabajadores

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

siguientes medidas:
e Instalacién de aparcabicis en la puerta del principal de los centros de trabajo.

e Apertura de duchas y taquillas para los ciclistas

e Adquisicion de bicicletas para los desplazamientos in labore e in itinere.

Aumentar el uso del transporte publico

Se han detectado algunos problemas en el funcionamiento del transporte publico como paradas alejadas,
desfase con el horario de entrada y salida del trabajo, pocas frecuencias y prolongados tiempos de viaje. Por

estas razones las medidas deberan ir encaminadas a:

v' Poder adaptar los horarios del transporte publico y las entradas y salidas de los trabajadores
v' Hacer los servicios méas directos
v" Incremento de las frecuencias

e El Coordinador de transportes deberd dar informacion sobre paradas y cobertura de la red de
transporte que cuenta con parada en las cercanias
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e Subvencién o incentivacién a todos aquellos que demuestren que abandonaran el uso del vehiculo
privado y que comenzaran a utilizar el transporte publico.

Incrementar y formalizar el uso compartido del coche

En la actualidad los trabajadores comparten coche con otros compafneros de manera informal pero para
logran una mayor presencia de esta modalidad dentro es necesario que se realice de una manera

sistematica.
Gestionar el aparcamiento

La gestién del aparcamiento es un instrumento imprescindible y eficaz para racionalizar la movilidad en los
centros de trabajo hacia pautas mas sostenibles. Se trata de desanimar el acceso en coche. Es cierto que
esta medida que genera reticencias entre sus usuarios; para evitarlo es necesario dar premios, por lo que su
aplicacion debera ser puesta en marcha en paralelo a la oferta de alternativas viables e transporte publico,

coche compartido o mejoras en la accesibilidad no motorizada.

v" Personas con movilidad reducida y usuarios de automavil

v" Trabajadores que realicen coche compartido

Flexibilidad horaria

Hay ciertos trabajos que no estan sujetos a un tiempo determinado simplemente requieren que estén
finalizados en un plazo determinado, por lo que se puede adaptar las entradas y salidas del trabajo a los
periodos valle de la congestién lo que permitira a los trabajadores ahorrar un tiempo importante de atascos
a la vez que descansar mejor. lgualmente esta flexibilidad horaria podria adaptarse a las necesidades

personales de los trabajadores.

Teletrabajo

Una medida que reduce el nimero de viajes por motivo laboral es el teletrabajo realizado en el hogar,
basado en las nuevas tecnologias. Para ello se deberia facilitar algunos medios como un ordenador personal,
la linea ADSL, una cuenta de correo electrénico y aplicaciones ofimaticas de las que se vera beneficiado el

hogar del empleado.

Esta medida tendra siempre caracter voluntario, se aplicara a aquellos empleados que realicen tareas por
objetivos, elaboracidn de documentos, estudios, etc. podran realizar el teletrabajo solo durante algunos dias
de la semana, durante toda la semana con reuniones puntuales o en periodos concretos en que hay que

realizar informes concretos.

5.8.2 Planes de movilidad a centros de trabajo. Poligono Industrial.
5.8.2.1  Justificacion

Diariamente numerosos trabajadores se dirigen al Poligono Industrial de Cafada La Fuente, por ello es
importante también trabajar en estos viajes. La movilidad es muy complicada, a los desplazamientos de los
trabajadores en vehiculo privado se unen las mercancias que tienen dificultades para maniobrar: doble fila,

carga y descarga, almacenaje en via publica, etc.

En general el transporte publico queda como un medio de transporte marginal utilizado por aquellos
trabajadores que no cuentan con otro medio de transporte, especialmente la poblacién inmigrante o una

parte de las mujeres.

En general en los poligonos industriales existen muchas dificultades para moverse tanto en vehiculo privado

como caminando o en bicicleta.
e Intensiva presencia de trafico.

e El aparcamiento irregular (estacionamiento durante dias o semanas de camiones y/o furgonetas
con carga en la via publica, el aparcamiento de turismos durante toda la jornada sobre las aceras,

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

e La carga y descarga de las mercancias fuera de parcela o la utilizacién del viario como espacio de
almacenamiento de contenedores, mercancias, camiones, etc. es una practica comun por lo que se
interrimpela circulacién, el transporte publico no puede realizar sus servicios e incluso los
desplazamientos andando se hacen imposibles ya que los espacios que primero se ocupan son las

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

e Todos los poligonos cuentan con servicios de restauracién, que son puntos de encuentro para los
trabajadores, los que también generan viajes motorizados lo que ocasiona problemas importantes
en el entorno cercano a estos bares y/o restaurante se estacionan en poco tiempo muchos

vehiculos, no existiendo capacidad para ello y generando puntos de congestion.

Actualmente el acceso en medios de transporte no motorizados a los poligonos es un hecho testimonial
utilizado por los trabajadores que residen mas proximos al Poligono . Sin embargo, no parece que existan

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

Los itinerarios peatonales son discontinuos, no siempre cuentan con los tratamientos adecuados en los
rebajes, los trayectos estan interrumpidos continuamente con las entradas de las parcelas, las aceras a
veces ni siquiera existen a algun lado de la calle. Una prdactica normal es el aparcamiento de coches total o
parcialmente sobre las aceras teniendo los viandantes que ir sorteando obstaculos. Finalmente las
intersecciones estan mal tratadas, los cruces no protegen a los peatones, que ven como se permite el

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

Se trata de mejorar las condiciones de los trabajadores a su centro de trabajo logrando mejorar las
condiciones de movilidad y reduciendo los problemas de congestion circulatoria, consumos energéticos,

emisiones contaminantes y siniestralidad in itinere.

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

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

Los objetivos fundamentales del Plan de Transporte al Trabajo en el Poligono Industrial se centraran en:

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

e Alcanzar un reparto modal mds beneficioso para aquellos modos de transporte energéticamente
mas eficientes como el desplazamiento a pie, en bicicleta y el transporte publico.

e Mejorar la calidad ambiental
e Reducir el consumo energético en el desplazamiento al trabajo

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

e Reducir el impacto de la presencia de vehiculos estacionados y en circulacion en el entorno de los
poligonos industriales

5.8.2.3  Descripcion
Eleccion del gestor de movilidad del Poligono

El poligono industrial deberia contar con un gestor de movilidad que podria ser el propio responsable de la
administracién del ente de conservacién. Cuyas funciones se centraran en la coordinacién de las diferentes
empresas en los temas relacionados con la movilidad, el estacionamiento, la seguridad vial, el disefio
accesible del espacio publico y el mantenimiento del mismo, y desarrollar un Plan de Movilidad; para ello
podrdn recibir asesoramiento municipal. Este tipo de actuaciones deberd contar con el apoyo de todos los

agentes sociales.

Realizacion de Planes de Movilidad en Empresas.

Aquellas empresas que cuenten con recursos econdmicos o con iniciativas por parte de los agentes sociales
podrdn elaborar sus propios Planes de Movilidad Sostenible al Centro de Trabajo. Se debera producir una
colaboracién amigable entre empresarios y trabajadores para que se puedan cumplir las iniciativas que se

propongan.

5.8.3 Camino Escolar

5.8.3.1  Justificacion

El diagndstico de movilidad refleja que un elevado nimero de estudiantes utilizan el vehiculo privado en sus
desplazamientos. Ademas no se puede olvidar la problematica de la seguridad vial. El uso tan generalizado
del vehiculo privado por parte de los padres para llevar a los niinos al colegio esta provocando problemas de
seguridad con situaciones cadticas de entrada y salida de los colegios en los que innumerables vehiculos
estacionan en doble fila en las puestas de los mismos. Esta situacidn se observa en ambitos con gran

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

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

Publicas que incentiven el uso de modos de transporte mas benignos en este tipo de desplazamiento.

Los desplazamientos a colegios histéricamente se han realizado a pie y tal y como puede observarse en el
diagnéstico, han sido reemplazados en los ultimos anos por el uso del vehiculo privado. La consecuencia es
un incremento de inseguridad que ha ido motivando esta cada vez mayor utilizacién del vehiculo privado
para acceder a los centros educativos, repercutiendo en una menor autonomia en la movilidad de los

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

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

escolares del municipio, y especialmente a los situados en el entorno del Centro Historico.
Los principales conflictos son:

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

que dificulta el acceso peatonal a los mismos.

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

histéricos de acceso hasta los centros escolares,
= |afalta de respeto en los pasos de cebra o los semaforos por parte de los vehiculos motorizados,

= una senalizacidon que no esta pensada para los viandantes y que les obliga a dar rodeos para acceder

a los centros
= |a escasa normativa destinada a proteger los entornos de los colegios del peligro de los coches.
Es necesario por tanto resolver dichos conflictos con la mayor urgencia posible.

Martos cuenta con 11 centros de educacién primaria y secundaria en el interior de su casco urbano, cuatro
de ellos localizados en las inmediaciones de la Chamorro Martinez-Principe Felipe, cuatro entorno a la
Avenida Olivares, dos en el denominado ‘area dotacional oeste y un centro ubicado en las proximidades del
Cementerio. Estos centros no cuentan con un entorno bien acondicionado para el acceso peatonal seguro

para los alumnos que acuden diariamente a los centros. La seccién de las aceras de las calles en las que se
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encuentran situados los colegios son limitadas, con medidas inferiores a 1 metro. No existen medidas de
regulacién del trafico en las calles del entorno y estd permitido estacionar a lo largo de las calles de entrada

a los centros.

5.8.3.2 Objetivos

El objetivo principal del programa es la mejora peatonal del entorno del colegio creando un camino escolar
seguro y comodo para los alumnos. Asi mismo se intenta fomentar la creacidn de areas estanciales

peatonales en la proximidad de los centros que permitan una salida mas segura de los centros.

Se debera revisar la proteccion del entorno de los centros escolares

1. reducir el consumo energético en los desplazamientos a los centros escolares

2. reducir las emisiones de gases de invernadero procedentes de la movilidad al centro escolar
3. evitar la congestidn en las entradas/salidas de los colegios

4, incrementar el grado de seguridad en el camino escolar

5.8.3.3  Descripcion

Para ello deberd incluir un planteamiento participativo que incluya a todos los implicados en el
desplazamiento a los colegios; desde el cuerpo directivo de los centros, las AMPAS a los propios alumnos.
Igualmente el Ayuntamiento debe estar presente en el programa con los responsables de educacién y de la
policia de trafico. Los profesores y otro personal de los colegios deberan tener pautas ejemplarizantes,

evitando aparcar en el interior de los centros escolares.
Las tareas ha realizar son en varios niveles:

= Propuestas de actuaciones generales de proteccién en los entornos de los colegios (prohibicion del
aparcamiento de vehiculos en el interior de los centros escolares, proteccién del entorno escolar a
través de disefios que permitan proteger las entradas en los colegios, reduccion de la velocidad ,

etc)
= |mpulso del “Camino escolar seguro ”, y del “Camino escolar en bici”

= Estudios piloto en centros educativos. Para ello se aplicaran los métodos de consulta que mejor se
adapten a cada centro: encuestas sobre pautas de movilidad, elaboraciéon de un GIS para la
localizacién residencial de los estudiantes, etc.. Igualmente los estudios se desarrollaran
participadamente y de acuerdo a la iniciativa de la direcciéon de los centros de estudio y de las

Asociaciones de Madres y Padres de Alumnos.

= Estos proyectos piloto deberdn ir acompafiados por una propuesta que mejore la situacidon actual

dentro del marco de la movilidad sostenible y segura.

Estos planes y estudios deben realizarse de manera coordinada en tiempo, comenzado con la implantacion
de planes piloto en colegios con una especial problematica para a posteriori y gracias a la experiencia

adquirida extender su implantacion al resto de centros educativos del municipio.

En esta memoria, se plantea como propuesta la realizacion de planes piloto en los centros educativos
situados en el perimetro del Casco Urbano. Se proponen los Colegios San Antonio de Padua y el E.l. San

Fernando.

5.8.4 Fomento del car pool (vehiculos con alta ocupacion)

5.8.4.1 Justificacion

La movilidad en automoévil tiene un bajo indice de ocupacién por vehiculo, la mayoria de los coches van con
un solo ocupante. En algunos casos se viaja compartiendo coche de forma espontdnea entre los
compafieros de trabajo y/o estudio, sin embargo, esto no permite mejorar realmente la eficiencia de los

desplazamientos cotidianos.

5.8.4.2 Objetivo

Promover, mediante campafias de comunicacién y organizacién de un sistema de informacién, la alta

ocupacion de vehiculos en los viajes al trabajo y ocio.

Se trataria de aprovechar el parque de vehiculos de las personas que diariamente se desplazan en automovil
con un solo ocupante, y lograr una mayor eficiencia en estos desplazamientos reduciendo el nimero de
coches que se utilizan globalmente. De esta forma se reducirian los vehiculos en circulacién y aparcados en

destino. Al tiempo que se reducen los consumos energéticos y las emisiones de gases de efecto invernadero.
5.8.4.3  Descripcion

1. Reduccion de las tarifas de aparcamiento publico de los vehiculos con tres o mas usuarios.

2. Inclusion en los planes de movilidad a los centros de trabajo de ventajas en tarifa o plaza de

aparcamiento para los vehiculos que acceden con dos o mas usuarios.

3. Estudio de viabilidad de un sistema de informacién que ponga en contacto diversos usuarios para

que realicen juntos el viaje.
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5.9 Formacion y educacion

5.9.1 Movilidad sostenible y seguridad vial en las escuelas

5.9.1.1 Justificacion y Objetivos

Incidir en la formacién de los nifios mediante programas de formacién en las escuelas que desarrollen una
cultura de la movilidad sostenible y de la seguridad.

5.9.1.2 Descripcion

Implantacion paulatina de programas escolares de formacién, siguiendo criterios a los ya establecidos en

diversos proyectos europeos'.

5.9.2 Programa de aprendizaje del uso de la bicicleta

5.9.2.1 Justificacion y objetivos

Acercamiento de la bicicleta a usuarios potenciales que, por desconocimiento o prevencién, no sean
capaces de utilizarla.

5.9.2.2  Descripcion

Programas municipales de formacion, principalmente para nifios y personas de la tercera edad, a desarrollar

en colegios y centros de la tercera edad.

5.9.3 Programa de formacion para la conduccion eficiente

5.9.3.1 Justificacion y Objetivos

Independiente del tipo de vehiculo que se conduce, es posible ahorrar combustible y disminuir las emisiones

de CO2 y particulas por medio de una manera eficiente de conducir.

La proteccidon del medioambiente y la prestaciéon de una atencidén éptima al cliente, especialmente para
personas con movilidad y visidn reducida, son valores a inculcar entre el personal de una empresa de

transporte publico.

Se recomienda que la empresa de transporte urbano fomente estos principios entre sus conductores,

introduciéndolos dentro de su politica de calidad empresarial.

! por ejemplo, el proyecto ROSACE de la UE.

5.9.3.2  Descripcion
Las principales acciones a llevar a cabo serdn:

1. El Ayuntamiento en colaboracidn con las Autoescuelas, pueden fomentarla a través de la puesta en
marcha de cursos de conduccidn eficiente. En estos cursos los conductores aprenderan de forma
practica como pueden circular, tanto por ciudad como por carretera, de una manera eficiente, es decir,

menos contaminante y ahorrando combustible.

De forma tedrica, algunos de los consejos que se ofrecen en estos cursos son: arrancar el motor sin pisar
el acelerador y circular siempre que sea posible en marchas largas y a bajas revoluciones. Mantener una
velocidad constante, evitando frenazos, aceleraciones y cambios de marcha innecesarios ayuda a la
disminucién del gasto, asi como detener el coche sin reducir previamente la marcha cuando la velocidad

y el espacio lo permitan y frenar de forma suave reduciendo de marcha lo mas tarde posible.

Siguiendo estos consejos en la conduccidn, se consigue un ahorro de carburante de entre el 10% y el
15%. Para conductores de vehiculos industriales, se pueden realizar cursos de un dia de duracion,
impartidos por profesionales de la ensefianza (al igual que los privados) con conocimiento en técnicas
de conduccion eficiente y experiencia en este tipo de formacién, siendo la entidad formadora
seleccionada por la Comunidad Auténoma. Se propone ofrecer los cursos de conduccion eficiente a
tanto usuarios privados como transportistas, empresas de transporte publico y conductores de coches

de empresa.

2. Para poder beneficiarse de esta medida que se ofrece, la empresa de transporte urbano podria invertir
en programas de mejora de servicio y atencion integral al cliente, como por ejemplo, la ensefianza del
manejo de las rampas para personas en sillas de ruedas, u otros aspectos de seguridad vial, como el

aumento y fomento del respeto a los ciclistas y a los peatones de la ciudad.

79



G io de Transporte Metropoli
. onsorcio EA‘rreG:Ser;:énetfo olitano @@

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE ONCE MUNICIPIOS DEL AREA METROPOLITANA DE JAEN
PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE MARTOS
FASE lll. ELEBORACION DEL PLAN DE MOVILIDAD

5.10 Comunicacion, divulgacion y marketing

5.10.1 Centro municipal de movilidad

5.10.1.1 Justificacion y Objetivos

Un Centro Municipal de Informacién de Movilidad (CMIM) es un centro que es responsable de la
coordinacion de programas y campanas de movilidad propuestos en el PMUS y de la difusion de

informacidn sobre las alternativas de transportarse en la ciudad.

Se recomienda que el CMIM sea una parte del Ayuntamiento y que haya un apoyo politico fuerte, algo
necesario para poder trabajar y ver resultados a largo plazo. El CMIM debe tener ubicacion real y virtual

para llegar al maximo nimero de personas.
Evaluaciones en otros centros de movilidad en Europa han mostrado que es mas eficiente hacer campafias a
grupos especificos (nifos, recién llegados, deportistas, jubilados, etc.) que campafias generales. Las
campanas generales tardan mas en tener impacto.
5.10.1.2 Descripcion
El CMIM tiene dos principales vertientes:
J Coordinacion y gestién de programas de movilidad sostenible
. Comunicacion, participacion y marketing de movilidad
Entre las acciones a emprender por el CMIM se pueden citar las siguientes:
1. Organizacion de programas de gestiéon de movilidad y campanas:

a. Supervision y puesta en funcionamiento de los programas del PMUS ligados a la gestion de la

movilidad

b. Organizacidn y gestion de las campafias de “camino escolar”, ir en bicicleta al trabajo, campanfas

de seguridad vial, etc.

c. Responsable de la gestiéon de la movilidad a centros de trabajo, centros sanitarios, centros

educativos, centros comerciales, etc.

d. Responsable de la creacién de los primeros “clubs de coches compartidos” y de la gestidn de los

telecentros
e. Realizacidn de encuestas y estudios de movilidad
2. Informacidn y comunicacidn de movilidad y sus efectos:

a. Informacion sobre los modos de transporte y alternativas de viajar; mapas de transporte publico

e itinerarios peatonales y ciclistas, consejos individuales de como viajar, etc.

b. Difusion de los efectos medioambientales y de salud de la movilidad
c. Difusidn de informacién de ahorro de energia, dinero y tiempo

d. Creador de opiniones y centro de informacion relacionada a la movilidad

5.10.2 Plan de comunicacion ciudadana

5.10.2.1 Justificacion y Objetivos

Establecer medidas de comunicacion y difusion del Plan de Movilidad y de sus programas, con el objetivo de
llegar al mayor nimero de ciudadanos e incidir positivamente en una reflexién colectiva sobre la movilidad

sostenible.

5.10.2.2 Descripcion

= Actividades ludicas y educacionales en los espacios cerrados al trafico y/o en las escuelas:
Desarrollo de contenidos en materia de movilidad con los escolares; emision de videos didacticos
sobre la movilidad sostenible, Realizacion de mosaicos florales y murales gigantes con motivos
alusivos a la campana de la Semana Europea de la Movilidad Sostenible, Imposicion de multas
simbdlicas a las infracciones cometidas tanto por conductores como por peatones del municipio,
Concursos fotograficos y de redaccion para escolares de la ESO en torno a la movilidad, Taller de
elaboracion de moviles sobre sistemas de transporte no motorizado: tandem, monociclo,
velocipedo, coche a pedales y triciclo de grandes dimensiones, al tiempo que un monitor explica los
problemas derivados del uso del coche y los beneficios de ir a pie o en bici, Rallye fotografico con los
escolares: entrega de cdmaras para retratar los problemas de movilidad y posteriormente realizar

una exposicioén, etc.

=  Educacion Vial: Reparto de un decdlogo con las principales normas viales y la prevencién de riesgos
entre el alumnado de Educacién Primaria y Secundaria, Talleres y circuitos de educacién vial en
colaboracién con el RAC, la Policia Municipal y otras entidades: dirigidos al dmbito infantil, a los
peatones y a los conductores, Reparto a los escolares de silbatos con instrucciones para llamar la
atencién a los que en su presencia infringen normas de trafico o de convivencia, Talleres de
accesibilidad poniéndose en lugar de personas con discapacidades sensoriales y motrices: talleres
de obstaculos en colaboracién con la ONCE y desplazamientos en sillas de ruedas para conocer las
barreras arquitecténicas del municipio, Recorridos de ruta urbana con escolares, dibujando las
distancias entre los diferentes puntos y sefialando con carteles las carencias y las dificultades en
relacidn a la movilidad y accesibilidad, “Por ti y por los que te siguen, cruza en verde": campana para

transmitir los valores de civismo y de educacién vial a peatones
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Charlas y exposiciones: Presentacion del Plan de Movilidad urbana sostenible municipal,
Informacidn sobre el Plan Municipal de Movilidad Sostenible en el Saldn de Plenos. Lectura en acto
publico del Manifiesto para esta Jornada contando con la participacién de un invitado especial,
conocido en el municipio, Exposicion fotografica "Calles que se convirtieron en paseos", que refleja
la situacion de diferentes barrios antes de su peatonalizacion, Presentacidn de nuevas vias ciclistas,
y otras medidas de fomento de la movilidad sostenible, Audiencia publica de la corporacién
municipal con nifios y nifias que presentan los problemas detectados sobre la movilidad en su
municipio, asi como las propuestas para mejorar la movilidad recogidas en un folleto. Charlas sobre
diferentes tematicas: recomendaciones sobre el uso de transporte publico, las normas para
viandantes o sobre el uso de la bicicleta, Foros de debate sobe la movilidad, Paneles informativos
sobre contaminaciéon atmosférica y acustica y sus riesgos para la salud, sobre el trafico en el
municipio y la previsién para el futuro y sobre el ahorro econémico y ambiental del uso del
transporte publico, Taller para el andlisis de la movilidad en el dmbito de las personas mayores con

la realizacién "in situ" de los recorridos habituales de la tercera edad.

Actividades enfocadas a los conductores: Reparto de hojas informativas en los coches solicitando el
compromiso de no emplear el vehiculo privado el dia sin mi coche, Reparto de material divulgativo a
conductores sobre el uso responsable del vehiculo privado, Reparto de bonos de transporte publico
entre los conductores, Reparto de tarjetas entre conductores y viandantes, y colocacidn de folletos
en los coches aparcados en el Casco Urbano, Imposicién de multas simbdlicas a los vehiculos mal
aparcados, Estudio de los habitos de movilidad de los empleados en colaboracién con las empresas
del municipio, con el fin de hacer reflexionar sobre las consecuencias del uso irracional del vehiculo

privado.

Otras actuaciones: Implicaciéon de los comercios en la difusion del material divulgativo de la
campana y reparto de bolsas hechas de material reciclable, promoviendo el uso peatonal de las
calles del municipio para la realizacion de las compras habituales. Distribucion de material de
comunicacion, promoviendo el concepto de compartir coche por los portales de casas, empresas,
establecimientos comerciales y bares. Recogida de permisos de conducir y llaves de vehiculos en la
oficina de la Policia Municipal, entregando camisetas o videos a los conductores participantes, y con
el sorteo de un premio entre todos ellos. Entrega de un decalogo de habitos de movilidad saludable.
Instalacion durante toda la campafia de un stand de informacion. Colocacién de paneles con formas
llamativas (flores, coches, etc.) a lo largo de todo el municipio, con frases y preguntas relacionadas
con el uso del vehiculo y transporte publico, aludiendo a la adopcién de habitos de movilidad mas
sostenible en el dia a dia: compras, ocio , etc. Puesta en marcha de secciones referentes a la
movilidad en las webs municipales: apartados para compartir coche, programa de la semana,

consejos en materia de movilidad sostenible, etc

5.10.3 Foro ciudadano de la movilidad

5.10.3.1 Justificacion y Objetivos

El foro ciudadano de la movilidad es la plataforma de participacién permanente para el seguimiento y
gestion del Plan de Movilidad. Este foro recoge actividades de participacidn, consulta publica y procesos de
informacidn publica, pero también organizacién de debates. Asimismo, puede integrar cursos de formacién

contemplados en otros programas.

5.10.3.2 Descripcion

Como foro de participacion, debe incluir una estrategia para el desarrollo del proceso participativo del Plan,

asi como estrategias parciales para la participacidn en algunos de sus programas.

Un punto relevante del foro es la incorporacién permanente de representantes técnicos, asociaciones

ciudadanas, del sector transporte, etc,... El foro debe abordarse desde dos puntos de vista:

1. Como una organizacién permanente con representacion institucional y de grupos ciudadanos, de

interés econdmico y técnicos que puedan debatir y reflexionar sobre los contenidos del Plan.

2. Una parte abierta a un plan mds amplio de participacién que organice reuniones, jornadas

explicativas, talleres, etc,...

5.10.4 Movilidad sostenible y seguridad vial en las escuelas

5.10.4.1 Justificacion y objetivos

Incidir en la formacién de los nifios mediante programas de formacién en las escuelas que desarrollen una
cultura de la movilidad sostenible y de la seguridad.

5.10.4.2 Descripcion

Implantacién paulatina de programas escolares de formacién, siguiendo criterios a los ya establecidos en

diversos proyectos europeos’.

2 Por ejemplo, el proyecto ROSACE de la UE.
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5.10.5 Programa de aprendizaje del uso de la bicicleta

5.10.5.1 Justificacion y objetivos
Acercamiento de la bicicleta a usuarios potenciales que, por desconocimiento o prevencién, no sean
capaces de utilizarla. Este programa sera vital si se quiere que el ambicioso Plan de Bicicletas propuesto en

este PMUS tenga éxito.

5.10.5.2 Descripcion

Programas municipales de formacién, principalmente para nifios y personas de la tercera edad, a desarrollar

en colegios y centros de la tercera edad.

5.10.6 Programa de formacion para la conduccién eficiente

5.10.6.1 Justificacion y objetivos

Independiente del tipo de vehiculo que se conduce, es posible ahorrar combustible y disminuir las emisiones

de CO2 y particulas por medio de una manera eficiente de conducir.

La proteccién del medioambiente y la prestacién de una atencidon éptima al cliente, especialmente para
personas con movilidad y visién reducida, son valores a inculcar entre el personal de una empresa de

transporte publico.

Se recomienda que la empresa de transporte urbano fomente estos principios entre sus conductores,

introduciéndolos dentro de su politica de calidad empresarial.

5.10.6.2 Descripcion

Las principales acciones a llevar a cabo seran:

1. El Ayuntamiento en colaboracién con las Autoescuelas, pueden fomentarla a través de la puesta en
marcha de cursos de conduccién eficiente. En estos cursos los conductores aprenderan de forma
practica como pueden circular, tanto por ciudad como por carretera, de una manera eficiente, es

decir, menos contaminante y ahorrando combustible.

De forma tedrica, algunos de los consejos que se ofrecen en estos cursos son: arrancar el motor sin
pisar el acelerador y circular siempre que sea posible en marchas largas y a bajas revoluciones.
Mantener una velocidad constante, evitando frenazos, aceleraciones y cambios de marcha
innecesarios ayuda a la disminucién del gasto, asi como detener el coche sin reducir previamente la
marcha cuando la velocidad y el espacio lo permitan y frenar de forma suave reduciendo de marcha

lo mds tarde posible.

Siguiendo estos consejos en la conduccidn, se consigue un ahorro de carburante de entre el 10% vy el
15%. Para conductores de vehiculos industriales, se pueden realizar cursos de un dia de duracidn,

impartidos por profesionales de la ensefianza (al igual que los privados) con conocimiento en

técnicas de conduccién eficiente y experiencia en este tipo de formacion, siendo la entidad
formadora seleccionada por la Comunidad Auténoma. Se propone ofrecer los cursos de conduccion
eficiente a tanto usuarios privados como transportistas, empresas de transporte publico y

conductores de coches de empresa.

2. Para poder beneficiarse de esta medida que se ofrece, la empresa de transporte urbano podria
invertir en programas de mejora de servicio y atencién integral al cliente, como por ejemplo, la
ensefianza del manejo de las rampas para personas en sillas de ruedas, u otros aspectos de

seguridad vial, como el aumento y fomento del respeto a los ciclistas y a los peatones de la ciudad.

5.11 Nuevos desarrollos urbanisticos

5.11.1 Recomendaciones para la urbanizacion sostenible de los Nuevos
Desarrollos

Dichas recomendaciones se concretan en:
1. Recomendaciones Generales a tener en cuenta en la elaboracion de Planes Urbanisticos
2. Plan de Accesibilidad para Nuevos Desarrollos

3. Plan de Accesibilidad en Transporte Publico a los Nuevos Desarrollos

5.11.1.1 Objetivos
Establecer unas recomendaciones técnicas basicas para:

v Elaboracién de los estudios de accesibilidad y demanda de transporte (publico y privado) a los

nuevos desarrollos contemplados en el planeamiento urbanistico.

v' Determinar los elementos de urbanizacién que contemplen estdndares adecuados para la movilidad

peatonal y ciclista.
v" Ampliacion del Plan de Accesibilidad a los nuevos desarrollos
v Establecer ratios minimos de cobertura, accesibilidad a paradas y nivel de servicio de transporte
publico en los nuevos desarrollos urbanisticos.
5.11.1.2 Descripcion

v Elaboracién de sendas recomendaciones técnicas y mecanismos municipales para la aprobacién de

estas condiciones en los nuevos planes parciales municipales.

v" Ampliacidon de las medidas establecidas en el Plan Accesibilidad para la ciudad actual, a los nuevos

desarrollos
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v" Obligatoriedad de que los nuevos desarrollos incluyan un plan de transporte publico con evaluacidn

de:
1. Cobertura a la poblacién y actividad en radios a paradas de 150, 300 y 500 m.
2. Ubicacién de paradas y medidas para favorecer su accesibilidad peatonal y seguridad vial.
3. Propuesta de servicios de autobus (y/o ferrocarril)
4, Estimacion del coste de los mismos.
5.11.2 Plan de accesibilidad en los nuevos desarrollos

5.11.2.1 Justificacién y objetivos

Ampliacién del Plan Accesibilidad a los nuevos desarrollos urbanos

5.11.2.2 Descripcion

Ampliacién de las medidas establecidas en el Plan Accesibilidad para la ciudad actual, a los nuevos

desarrollos.

5.11.3 Plan de Accesibilidad en transporte publico a los nuevos desarrollos

5.11.3.1 Justificacion y objetivos

Establecer ratios minimos de cobertura, accesibilidad a paradas y nivel de servicio de transporte publico en
los nuevos desarrollos urbanisticos.

5.11.3.2 Descripcion

Obligatoriedad de que los nuevos desarrollos incluyan un plan de transporte publico con evaluacion de:

Cobertura a la poblacién y actividad en radios a paradas de 150, 300 y 500 m.
Ubicacidn de paradas y medidas para favorecer su accesibilidad peatonal y seguridad vial.

Propuesta de servicios de autobus (y/o ferrocarril)

Eal A

Estimacion del coste de los mismos.
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1 PLAN DE PARTICIPACION PUBLICA

En este apartado se presenta el Plan de Participacidon Ciudadana que se desarrollé durante el proceso de
elaboracidon y a desarrollar por el Ayuntamiento posteriormente a la implementacion del PMUS de los once

municipios del darea metropolitana de Jaén objetos de este estudio.
Alo largo del Plan se realizaron diversas actuaciones:

e Acciones informativas y presentaciones

e Jornadas sectoriales de definiciéon de propuestas

e Foro de difusién e intercambio de sugerencia a través de la pagina WEB

La experiencia de areas metropolitanas espaiolas y europeas, con rasgos semejantes al ambito de estudio,
muestra cdmo los cambios en la concepcidn y en la gestidon de la movilidad sélo tienen éxito si se apoyan

en un proceso participativo en el que se involucren el mayor nimero posible de agentes sociales.

Por tanto estos procesos se sitian como elementos claves de la bondad de las medidas propuestas dentro

de un PMUS.

Los retos actuales de la movilidad se caracterizan por la gran inercia de las tendencias en curso y, también,
por la exigencia de una transformacidon de los habitos de desplazamiento de los ciudadanos. Por
consiguiente, para que las nuevas politicas de movilidad tengan éxito hace falta contar con canales bien
engrasados de comunicacién y consulta entre la administracién y los ciudadanos, de modo que el proceso
de cambio se vaya adecuando, en un dificil equilibrio, a los objetivos expuestos y a la maduraciéon de la

opinidn publica sobre los mismos.

Muchas veces, las personas con capacidad de decisidn tienen una percepcién sesgada de la actitud general
de la poblacién sobre la movilidad, desconfiando de las posibilidades de cambio existentes. Sin embargo, las
investigaciones sobre las actitudes reales de los ciudadanos muestran cémo la predisposicidn al cambio es

muy superior a la esperada. Unicamente hace falta ofrecer informacién y participacién adecuadas.

Informacién sobre los conflictos y contradicciones que presenta la movilidad en la ciudad y sobre las
diferentes maneras de abordarlos. Y participacion para co-responsabilizar a los ciudadanos de las decisiones
municipales, las cuales, en muchas ocasiones, requieren periodos de ejecucion superiores a los concedidos

por las convocatorias electorales.

La participacion en los Planes de Movilidad Urbana Sostenible es un instrumento imprescindible para
poder lograr la implicacidn de la ciudadania en el cambio modal necesario en su movilidad cotidiana. Se
trata de un eje transversal que acompane todas las etapas de desarrollo del Plan: Diagnostico-Objetivos y

Propuesta.

La participacién por tanto, es el proceso de identificacion e incorporacion de las preocupaciones ,
necesidades y valores de los agentes en la toma de decisiones. Por tanto, es un proceso que proporciona
un mecanismo para intercambiar informaciéon y fomentar la interaccion de los agentes implicados con el
equipo técnico del Plan, con el objetivo de conseguir transparencia en la toma de decisiones a través de la

mayor participacion de los agentes.

Para la puesta en marcha del Plan de Participacion ciudadana, primero se definieron una serie de fases que

son necesarias para su elaboracién y ejecucién.

1. Objetivos del Plan de Participacion ciudadana en el PMUS:
- Mejorar la toma de decisiones en la elaboracién del PMUS
- Lograr la participacion del publico en la toma de decisiones.
- Facilitar el acceso a la informacion.
- Sensibilizacién de los ciudadanos ante los problemas ambientales.

- Garantizar el apoyo social en las decisiones adoptadas en el Plan.

2. Identificacion de los agentes implicados:

Para que el PMUS consiga un resultado satisfactorio, debe conseguir el consenso de los diferentes actores
implicados. Los Stakeholders son los actores sociales implicados, es decir, los actores sociales que son

afectados o que afectan al PMUS.
e Sujetos de la Participacion

0 Ciudadanos individuales.

O Asociaciones y organizaciones ciudadanas dedicadas a diversos aspectos de la vida
econdmica y social de cada municipio y relacionadas, en mayor o menor medida, con el

transporte, la accesibilidad, la movilidad y el medio ambiente.

O Entidades e instituciones municipales y supramunicipales interesadas o afectadas por el
PMUS.
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Ademads del equipo técnico que elabora el PMUS, existe un gran rango de personas y organizaciones
implicadas, que conforman el conjunto de agentes implicados. Puede que estos agentes se encuentren
involucrados por un interés profesional, por ser potenciales usuarios del Plan, o que se vean afectados por la
implantacion del mismo. Dada la gran variedad de grupos de agentes implicados, es posible que entre ellos
exista un conflicto de intereses, aspecto que debe ser identificado y gestionado como una de las partes
esenciales del proceso de participacion publica. Estos agentes implicados juegan a su vez diferentes papeles
en la toma de decisiones: ya sea tomando papel decisor, como experto técnico, o como influencia externa.
Para la identificacion de los agentes y definiciéon de las relaciones de cada uno de ellos y sus principales
intereses y conflictos, se crea un sociograma que consiste en la representacion grafica que muestra las
distintas relaciones entre los agentes de un grupo. Esta técnica mediante la observaciéon y la
contextualizacidn permite representar las relaciones positivas y negativas, poniendo de manifiesto los lazos

de influencia entre los agentes.
3. Metodologia del Proceso de Participacion.

La participacion publica estd presente a lo largo de todo el proceso de elaboracién, implantacién y
seguimiento del PMUS, habiendo fases en la que su accién es mas o menos explicita. Existen diferentes tipos
de implicacion de la participacion ciudadana en funcidn del nivel de didlogo deseado. Los siguientes grados

de participacion van variando en funcién de la etapa del proceso del PMUS en la que nos encontremos:

- Informacién: Proceso unidireccional en el que la comisién informa a los afectados.
- Consulta: Los decidores reciben la opinidon publica y la percepcion de la ciudadania.
- Concentracién- Participacién: Proceso bidireccional, que supone una via de comunicacién abierta

entre ciudadanos y decidores.

Informacién

Dar a conocer

ORGANOS Concentracion CIUDADANO
DECISORES P

Dialogo

Consulta

Conocer opinion

Propuestas de la intervencién de los agentes sociales en la definicidn del Plan.

- Recogida de informacién de fuentes primarias y secundarias:
i. Andlisis de informacion de la Agenda Local 21
ii. Otros documentos relevantes

- Entrevistas:

Realizacion de entrevistas en profundidad a los agentes clave el proceso para la
obtencién de la mayor informacién posible de la situacion actual. Y determinacion

de potencialidades y conflictos.
- Grupos de Trabajo:

Presentacién y debate de los documentos elaborados por el equipo técnico. Para
poder desarrollar un trabajo se contara con los responsables técnicos y politicos a
través de la Organizacién Municipal de la Participaciéon (dependiente del Area

Social).

Las reuniones se organizaron poniendo a disposicién de los asistentes
documentacion de debate muy elaborada para impulsar la
participacién y el intercambio de ideas y contenidos entre los
diferentes actores sociales. Los procesos que tienen lugar en las

reuniones corresponden a una serie de:

e Debates amplios

e Reflexién personal y aportacién de ideas de cada uno de los
asistentes

e Discusiones en grupo reducido

e |deacién de visiones de futuroy

e Seleccidon final de propuestas.

Acciones durante la elaboracidon del PMUS

o ) Explicar el significado del PMUS: actores, programa a seguir y canales y
Al inicio de los trabajos ’
proceso de participacion ciudadana

Antes del inicio de las encuestas Invitando a los ciudadanos a hacer las encuestas y a proponer sugerencias
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ACCIONES INFORMATIVAS

Al finalizar el diagnédstico

OBIJETIVO

Presentacion del diagndstico y los retos identificados

MONITORIZACION Y CONSECUCION DE OBJETIVOS

3
. A \ \ 1
disefio de propuestas y ) ) ) \ Informacién, /
Invitando a hacer sugerencias y propuestas de mejora sugerencias ,

Antes del

\ Evaluacion 1

. Publi
actuaciones | Publica 1

Al finalizar la confeccion de los Presentando los escenarios a los ciudadanos para obtener su opinion y

escenarios valoracién de los mismos

Informacioén,
formacion

Concluido el PMUS Presentando sus conclusiones

e Medios y materiales a utilizar

Los medios y materiales de informacidn y comunicacién a utilizar, tanto durante la elaboracién del PMUS

como con su puesta en marcha, seran: La informacion recogida de las encuestas durante la elaboracién del Plan se complementara con

0 Creacién, publicacién y mantenimiento de pagina Web con la informacién del PMUS de los informacidn obtenida de forma directa a través de entrevistas y reuniones con ciudadanos y colectivos de
’

municipios y su grado de consecucién de los objetivos. Servird también para captar Interes.

sugerencias y acciones correctivas y por parte de los ciudadanos. L ) ) . »
El objetivo de estas entrevistas y reuniones es recoger informacién relevante para controlar la

0 Cartas y correos electrdnicos a los ciudadanos informandoles del PMUS y de como actuar monitorizacion de las medidas propuestas en el PMUS, ademés de continuar formando y concienciando a

para implementar las medidas propuestas. los ciudadanos sobre la necesidad de implantar una movilidad més sostenible.

0 Publicidad municipal en prensa local, incluyendo las medidas puestas en marcha por el

PMUS, dirigido fundamentalmente a agentes externos.

Participacién Ciudadana

/ Administracion
Municipal
Reiones

presenciales R

Asociaciones

[ Municipio %

Ciudadanos

d

Puesta en m.'é.r-r.:.ha del PMUS
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2 EVALUACION DE LOS PROGRAMAS

. . L. e Evaluacién funcional:
2.1 Criterios de evaluacion

Los programas del plan, suponen para la poblacién, una serie de oportunidades y limitaciones de los que no

Todos los programas presentes en el Plan persiguen las mismas metas y se adaptan a distintos criterios de disponemos certeza sobre el grado de aceptacion, esto junto con la necesidad de conocer los efectos de los
evaluacion. mismos con precisidn, hacen imprescindible prever instrumentos que permitan realizar un seguimiento y
Los criterios de evaluacidon que deben seguir los programas se pueden agrupar en dos, de manera que se control de los resultados.

ajusten a las principales metas anunciadas en el Plan: e Evaluacién ambiental y energética:

1. Evaluacion Funcional Partiendo de la situacién actual detectada y analizada en fase | del estudio, se realizaron dos escenarios de
2. Evaluacion ambiental y balance energético proyeccion:
3. Evaluacién econdmica e Escenario 1: Evolucion de la tendencia del sistema global de movilidad en el municipio, con los
4. Evaluacién temporal pardmetros actuales de transporte. Calculo de emisiones y gasto energético por el sector transporte
en escenario 1.
|. Situacién Actual 2. Escenarios e Escenario 2: Implantaciéon del PMUS. Evolucién del sistema de transporte y movilidad tras la
. . implantaciéon del PMUS. Cdlculo de emisiones y gasto energético por el sector transporte en
SITUACION . Escenario Indicadores
T nd » Horizonte —» en horizonte :
ACTUAL C.a.a. movilida . tendencial
Tendencial La comparacién de la situacion del sistema de transportes en tendencia y tras la implantacion de las
medidas del PMUS, es decir Escenario 1-Escenario 2, permitird calcular los beneficios ambientales por la
aplicacion de las medidas propuestas deduciendo los ahorros energéticos de combustibles fésiles y la
PROGRAMAS DE Objetivos reduccidon de contaminantes desagregados, segin se analizé en el diagndstico, en componentes nocivos
— o ACTUACION Mejora de para la salud humana y/o el medio ambiente.
=T, Publico Indicad
=V. Privado corto EDIO AR Escenario rr;s:::ctzrzs
; — i —_— Ahorro combustible Tep/dia Ahorro ambiental TCo2/dia
— "Aparcamiento PLAZO PLAZO PLAZO Corregido horizonte ’
*N. Motorizados PMUS tendencial -
. o Ahorro 30 Tep/Dia 1o -18% Tco2/Dia
=Gest. Movilidad - . w w
— . " 105
=Movilidad global “ 100
=Reparto por modos de " . l I
transporte ot - - = - -
- 5 A : Horizonte Futuro  Horizonte Futuro Horizonte Futuro Horizonte Futuro
Eval i6 Reduccion accidentes Tendencia PMUS Tendencia PMUS
valuacion g
. =*Aumento accesibilidad
Indicadores ., .
=Reduccién ruido B .
., . e Evaluacion econémica
=*Ocupacion aparcamiento
*Gasto energético y La evaluacion econdmica del Plan refleja una primera estimacién del coste de los programas de PMUS, pues
ambiental en funcién de la prioridad y del grado de implicacidn en su ejecucién y el procedimiento a seguir en cada
-

caso, las desviaciones respecto a esta primera aproximacion podran ser considerables. El procedimiento a
seguir para la implantacidon de determinados programas determinara en cada caso, cuando en la siguiente

fase, se necesite la realizacion de un estudio de viabilidad o un proyecto de ejecucion.
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e Evaluacién temporal PROGRAMAS Y PROPUESTAS CRITERIO INDICADOR

El Plan de Seguimiento tiene por objeto establecer los procedimientos de definicidn, desarrollo y control de Longitud media de los viajes realizados

los programas, asi como los criterios para una revision periddica del Plan, con el objetivo de los horizontes Mejora de la accesibilidad a paradas de autobs Func. Cobertura de la red a poblacién, empleo y equipam.

temporales ya comentados. . ) -
Indicador potencial de accesibilidad a paradas

Todos los programas presentes en el Plan persiguen las mismas metas y se adaptan a distintos criterios de Reduccion de la accidentalidad

evaluacion. Al inicio del presente documento se presentaban objetivos cuantificables para todo el Plan, ) . ) .
Mejora del servicio de TP. a los centros de trabajo Func. Cobertura de los nuevos servicios

objetivos que se desarrollan en dos horizontes temporales.
Demanda de viajes de los nuevos servicios

Los criterios de evaluacidon que deben seguir los programas se pueden agrupar en dos, de manera que se
a & Prog P grup ! a Programa de intercambiadores de transporte Func. Aumento de los trasbordos urbano-interurbano

ajusten a las principales metas anunciadas en el Plan:
Reduccién del tiempo medio de desplazamiento

1. Evaluacién Funcional
Reordenacion del trafico urbano Func. Reduccién de la IMD media urbana

2. Evaluacion Econdmica (presupuestos orientativos) Reduccion de Ia longitud de via
eauccion de la longitu e Vviaje

3. Evaluacion ambiental y balance energético
Reduccién de la velocidad en hora valle

Regulacion espacial y horaria de la distribucién. Carga y descarga Func. Reduccién del estacionamiento ilegal de pesados
2.2 Evaluacion funcional Concetracidn horaria de los veh. De distribucién
Areas de preferencia peatonal Func. Reduccién de la vel. Media de veh. En zona

Los programas del plan, suponen para la poblacién, una serie de oportunidades y limitaciones de los que no

- : . - - Reduccién de la IMD media en zona
disponemos certeza sobre el grado de aceptacién, esto junto con la necesidad de conocer los efectos de los

mismos con precisién, hacen imprescindible prever instrumentos que permitan realizar un seguimiento y Aumento del espacio no dedicado a vehiculos
control de los resultados. Plan de Accesibilidad Cal. Vida Accesibilidad potencial a espacios peat. E instalaciones
La tabla adjunta liga programas, criterios e indicadores de evaluacién, ligados principalmente a la  Programa de reduccion del ruido en el viario urbano Func. Reduccion de la IMD en ejes viarios

funcionalidad de transporte. Asimismo, se recogen indicadores de calidad de vida, relacionados Amb. Reduccién del nivel de ruido en fachadas
principalmente con los programas de gestion de la movilidad, seguridad y accesibilidad a colectivos con Plan de seguridad vial Cal.Vida  Colisiones entre vehiculos

movilidad reducida. -
Atropellos de peatones y ciclistas

Tabla 1 Programas de actuacidn tipo e indicadores de evaluacién Muertos y heridos en accidentes

PROGRAMAS Y PROPUESTAS CRITERIO INDICADOR Gestion del aparcamiento en el centro: residentes y visitantes Func. Indices de ocupacién de plazas
Potenciacién red de itinerarios peatonales Func. Viajes a pie totales y en itinerario Amb. Reduccion de la Intensidad de veh. De acc. aparcam.
Reduccién de la accidentalidad Aparcamiento en poligonos industriales y centros de trabajo Func. Ratio de ocupacidn
Programa de eliminacién de barreras para personas mov. Reduc. Cal. Vida Uso de la instalacién Aparcamiento para personas con movilidad reducida Cal. Vida Mejora de la accesibilidad a residencia y equip.
Func. Mejora de la accesibilidad potencial (tiempo) Dotacidn de aparcamiento en estaciones y paradas de TP Func. Plazas totales ocupadas
Plan de la bicicleta Func. Viajes a pie totales y en itinerario Adquisicion y circulacién de vehiculos limpios Amb./Ener. Nuevas matriculaciénes de vehiculos
Reduccién de la accidentalidad Potenciacidn de vehiculos de distribucién con bajas emisiones Amb./Ener. Vehiculos limpios utilizados en la distribucion
Programa de alquiler de bicicletas Func. Nivel de utilizacién del servicio (viajes) % de veh. Limpios sobre total distribucion
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PROGRAMAS Y PROPUESTAS CRITERIO INDICADOR
Dotacidn y flotas de vehiculos ecolégicos Amb./Ener. N2 de vehiculos adquiridos
veh x km recorridos frente a veh x km totales
Car sharing. Asociaciones de coche compartido Amb./Ener. N2 de asociaciones, vehiculos y usuarios
veh. X km recorridos por los veh. Car sharing
Planes de movilidad a los centros de trabajo Func. (Indicadores comunes)
Programa Camino Escolar Reduccién del uso del VP (vehiculos)
Planes de gestion de la movilidad a equipamientos y C. comerciales
Fomento del car pool (alta ocupacidon en los vehiculos) Reduccién del nimero de vehiculos
Formacidn para la movilidad y seguridad vial en las escuelas Cal. Vida Mejora del conocimiento sobre mov. Y seguridad
Func. Colegios y alumnos asistentes
Programa para el aprendizaje del uso de la bicicleta Func. Asistentes a los cursos
Programa de conduccion eficiente Func. Asistentes a los cursos
Centro municipal de movilidad sostenible Func. Programas desarrollados
N2 de ciudadelanos que han accedido a los serv.
Plan de comunicacién ciudadana Cal. Vida N2 de ciudadanos con conocimiento del Plan
Grado de satisfaccion
Foro ciudadano de movilidad Cal. Vida Procesos de participacion emprendidos
Actividades realizadas
Grado de satisfaccion de los procesos de part.
Recom. para la urbanizacidn sostenible de los nuevos desarrollos Func. N2 de areas en las que se ha aplicado la Rec.
Plan de Accesibilidad en los nuevos desarrollos Cal. Vida Accesibilidad potencial a espacios peat. E instalaciones
Plan de accesibilidad al TP en los nuevos desarrollos Func. Cobertura de lared al TP

Tiempos comparados de recorrido TP/VP

Calidad del nuevo servicio ofertado

2.3 Evaluacion econdmica

Algunos presupuestos orientativos para los programas y planes expuestos son los que se muestran a

continuacion:

Tabla 2 Presupuestos estimados de las propuestas yplanes de actuacion

COSTE (euros)
1.1 Potenciacién red de itinerarios peatonales 9.100 €
Instalacion de sistemas de transporte vertical ligados al itinerario peatonal IP
1.2 07 (Barrio de Baluarte) 120.000 €
1.3 Casco Histdrico: Area de Prioridad Peatonal 8.000 €
1.4 Eliminacion de barreras para personas con movilidad reducida Sin presupuestar
2.1 Mejora de los Itinerarios Ciclistas Propuestos en PGOU 2008 200€/metro
2.2 Instalacién de aparcamientos para bicicletas 250€/aparcabici
2.3 Implantacién de un sistema de alquiler de bicicletas publicas 2500€/bici/afio
2.4 Mejora de los caminos y vias pecuarias de conexién con Jamilena 6.000 €
2.5 Plan de fomento de la bicicleta Sin presupuestar
3.1 Reordenacidn y potenciacion de la red de autobuses urbanos Sin presupuestar
3.2 Mejoras de accesibilidad a las paradas de autobus 60.000 €
33 Fomento de la intermodalidad en estaciones "paneles informativos" 10.000 €
3.4 Implantacidn de un Sistema de Ayuda a la Explotacidn (SAE) Sin presupuestar
3.5 Transporte a la demanda (DTR) Sin presupuestar
4.1 Ampliacion de la zona de estacionamiento regulado (O.R.A) 15.000 €
4.2 Aparcamiento para residentes 15.000€/plaza
4.3 Aparcamientos de disuasion 15.000€/plaza
4.4 Dotacidn de aparcamiento en estaciones y paradas de transporte publico 90€/plaza
4.5 Aparcamiento en poligonos industriales y centros de trabajo 70€/plaza
4.6 Aparcamiento de personas con movilidad reducida Sin presupuestar
5.1 Reordenacidn de Jerarquia Viaria y Sistema de Ronda Perimetral 4*10°€/km
5.2 Creacién y mejora de viarios Sin presupuestar
5.3 Plan de seguridad vial Sin presupuestar

Circulacidn y distribucion de mercancias
6.1 Plan de Sefializacién e informacién 90€/sefial

6.2 Muelles de carga en la calle Sin presupuestar

6.3 Areas de reparto de proximidad (ELP) Sin presupuestar
6.4 Centros de Consolidacién Urbanos. Sin presupuestar
6.5 Plan de modificacién de la normativa vigente 30.000 €
6.6 Zonas ambientales Sin presupuestar
6.7 Carriles-camidn 6.000€/km
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6.8 Tecnologia en transporte urbano de mercancias (ITS)

6.9 Vehiculos respetuosos con el medio ambiente (EFV)

6.10 Medidas de refuerzo

6.11 Cooperacion publico-privada (PPP)

7.1 Adquisicién y circulacién de vehiculos limpios

7.2 Potenciacidn de vehiculos de distribucion con bajas emisiones

7.3 Adquisicion de vehiculos limpios por Administraciones y concesionarios
7.4 Programa Coche de Uso Compartido (car sharing)

8.1 Planes de movilidad a los centros de trabajo.

8.2 Planes de movilidad a centros de trabajo. Poligono Industrial.

8.3 Camino Escolar

8.4 Fomento del car pool (vehiculos con alta ocupacién)

9.1 Movilidad sostenible y seguridad vial en las escuelas

9.2 Programa de aprendizaje del uso de la bicicleta

9.3 Programa de formacion para la conduccién eficiente

10.1 Centro municipal de movilidad

10.2 Plan de comunicacién ciudadana

10.3 Foro ciudadano de la movilidad

10.4 Movilidad sostenible y seguridad vial en las escuelas

10.5 Programa de aprendizaje del uso de la bicicleta

10.6 Programa de formacion para la conduccidn eficiente

11 Nuevos desarrollos urbanisticos

11.1 Recomendaciones para la urbanizacion sostenible de los Nuevos Desarrollos
11.2 Plan de accesibilidad en los nuevos desarrollos

11.3 Plan de Accesibilidad en transporte publico a los nuevos desarrollos

Fuente: Elaboracién propia

COSTE (euros)
Sin presupuestar
Sin presupuestar
Sin presupuestar
Sin presupuestar

100.000 €
100.000 €
232.000 €
Sin presupuestar

60.000€/Plan
60.000€/Plan
40.000 €

Sin presupuestar

3.000€/curso
6.000 €
6.000 €

50.000 €

30.000 €

Sin Presupuestar
9.000 €

6.000 €

6.000 €

Sin presupuestar
120.000 €
90.000 €

2.4 Evaluacion ambiental y balance energético

Se definen como unas de las metas de este plan el conseguir una reduccién del impacto ambiental del
transporte, asi como una mejora del balance energético. El objetivo de la evaluacion ambiental es la
cuantificacion del ahorro de gases efecto invernadero (GEl) y energético gracias a la puesta en marcha de las

diversas propuestas del Plan de Movilidad Urbana.

Para la evolucién ambiental y energética, se propone que ésta sea realizada de manera global en dos

horizontes temporales:

a) Situacién actual,

b) Situacién future (horizonte 2020)

A continuacion se efectia el cdlculo del consumo energético diario y las emisiones equivalentes
correspondientes al sector del transporte en el municipio. Dicho célculo solo esta referido a la evaluacién de
la etapa de traccion sin tener en cuenta el resto de etapas pertenecientes a lo que se puede denominar
como “El ciclo Integral del Transporte dentro de una Economia Ecolégica” y que incluiria procesos como

son la fabricacién de los vehiculos o el reciclaje o vertido final de los mismos.

La evaluacién de la etapa de traccion se realiza en funcion del nimero de desplazamientos, el reparto modal

y los kilémetros entre relaciones.

2.4.1 Situacion actual

2.4.1.1 Gasto Energético Actual

El total de litros de combustible consumido en un dia laborable en el municipio es de 14.134 litros. De estos,
8.451 corresponden a gasolina mientras que 5.683 a gasdleo. Todo esto supone un consumo diario de 11,62

TEP por parte del sistema de transportes.

Tabla 3 Gasto energético por modo de transporte

Modo de transporte L/dia Gasolina L/dia Diesel
Veh. Privado 8.451,30 5.683,62 11.533,88 11,53
T. Publico 0 104,15 88,64 0,09
TOTAL 8.451,30 5.787,77 11.622,52 11,62

KEP: Kilogramos equivalentes de Petréleo.

TEP: Tonelada equivalente de Petrdleo.
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2.4.1.2 Emisiones Actuales

Para el calculo de las emisiones actuales se ha empleado la matriz de viajes realizada en este Plan. Esta

matriz nos proporciona el reparto modal por kildmetro. Segun los desplazamientos en viajeros*km

resultantes, se obtienen las siguientes emisiones en kg/dia por modo de transporte:

Tabla 4 Emisiones contaminantes totales (Toneladas/dia)

Modo de transporte l Cco, Cco HC [\ [0)
I Veh. Privado 34,08 2,98 0,41 0,21 |
Transporte publico 0,27 0,00 0,00 0,00
Total general 34,36 2,99 0,41 0,22
% 99% 100% 100% 98%

Fuente: Elaboracidon propia

Se observa como el vehiculo privado es el modo de transporte que mas contamina a la atmédsfera, en

términos de cualquiera de los gases analizados, siendo el causante del entorno del 99% de las emisiones de

CO,, el 100% de CO y el 100% y 98% de HC y NOx respectivamente del sector del transporte en el municipio.

2.4.2 Comparativa escenario tendencial 2020 con el escenario PMUS 2020

La tendencia experimentada y observada por el modelo de movilidad del municipio, es el crecimiento

sostenido de la poblacién, un incremento de la participacion del vehiculo privado en el reparto modal y

descenso tanto en la participacion porcentual como en viajes totales de los modos no motorizados, casi

exclusivamente viajes peatonales.

Las consecuencias de la tendencia del modelo de movilidad son claras, aumento de la participacién de los

vehiculos privados, descenso del transporte publico y de los no motorizados.

Tras la puesta en marcha de las medidas objeto de este PMUS se puede cuantificar como objetivo del

mismo la reduccion por debajo del 15% de peso de los desplazamientos en vehiculo privado con respecto a

la situacién tendencial antes descrita, incrementandose el resto de modos.

Por tanto estimamos un reparto modal al futuro:

Grafico 1 Reparto Modal Tendencial 2020 Grafico 2 Reparto Modal con PMUS 2020

No Mot
48%0

4 No Mot
49% 4%

3% 8%

El conjunto de medidas por tanto se observa como cambiarian la tendencia insostenible del sistema de
transportes municipal, reduciendo la participacion del vehiculo privado respecto a la situacién actual,
incrementandose la participacion del transporte publico y la participacién de los modos no motorizados

como los trayectos a pie y en bicicleta.

En cuanto a la evaluacidn energética del PMUS, se puede observar como disminuyen las cantidades litros
consumidos por el total de los modos, especialmente por parte del vehiculo privado como consecuencia

directa de la disminucidn de la participacion y por tanto de los viajes totales realizados en este modo.

Grafico 3 Impacto sobre la evolucion % Vehiculo Privado del PMUS

100.000 -
90.000 +
80.000 -
70.000 +
60.000 -
50.000 +
40.000 +
30.000 -
20.000 +
10.000 4
0 t t 0,0%
2009 2015 2020

- 60,0%

+ 50,0%

T 40,0%

+ 30,0%

+ 20,0%

T+ 10,0%

== Movilidad (viajes dia) ==@==% VP tendencial ==@®=% VP con PMUS

El balance energético futuro bajo la implantacion de los programas del PMUS, nos permite realizar la
evolucion medioambiental en cuanto a CO,, que como se observa, sigue siendo producido principalmente

por el vehiculo privado aunque en un porcentaje menor.
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La comparacion en el afio 2020 entre la situacion tendencial del sistema de transporte, y la situacion con la
implantacion de los programas del PMUS, permite calcular los ahorros en términos de GEIl y litros de

carburante obtenidos por este plan:

Tabla 5 Ahorro energético y medioambiental

‘ Tn CO, ‘ Litros Gasolina ‘ Litros Gasoil
2020 Tendencial 45,3 11.150 7.643
2020 Con PMUS 35,5 8.561 6.144
Ahorro 9,8 2.588 1.499
% de ahorro -21,6% -23,2% -19,6%

Se trata por tanto de un 21% de reduccién de las emisiones de CO, diarias, un 23% menos de gasto en litros

de gasolina y un 20% menos de gasto en litros de gasoil.

2.4.3 Propuestas y Planes de Actuacion. Ahorro energético

El ahorro energético estimado para los Planes de Actuacién reflejados en el presente informe y para el
horizonte temporal propuesto (situacion con PMUS con respecto a situacion tendencial en el afio 2020) es el

gue se muestra a continuacion:
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Tabla 6 Ahorro de emisiones derivado de la aplicaciéon del PMUS.

PROGRAMAS DE ACTUACION MARTOS

AHORRO EN TEP (valores AHORRO EN 2020 GEI AHORRO EN 2020 EN TEP AHORRO EN 2020 GEI

diarios) (valores diarios) (valor anual) (valor anual)

Movilidad peatonal

1.1 Potenciacién red de itinerarios peatonales 0,49 0,18 178,99 64,32
1.2 Instalacion de sistemas de transporte vertical ligados al itinerario peatonal IP 07 (Barrio de Baluarte) 0,20 0,07 71,59 25,73
1.3 Casco Histérico: Area de Prioridad Peatonal 0,78 0,28 286,38 102,91
1.4 Eliminacidn de barreras para personas con movilidad reducida 0,20 0,07 71,59 25,73
2,06 0,74 751,74 270,14
2.1 Mejora de los Itinerarios Ciclistas Propuestos en PGOU 2008 0,39 0,14 143,19 51,46
2.2 Instalacion de aparcamientos para bicicletas 0,39 0,14 143,19 51,46
2.3 Implantacién de un sistema de alquiler de bicicletas publicas 0,69 0,25 250,58 90,05
2.4 Mejora de los caminos y vias pecuarias de conexién con Jamilena 0,29 0,11 107,39 38,59
2.5 Plan de fomento de la bicicleta 0,29 0,11 107,39 38,59
0,98 0,35 357,97 128,64
3.1 Reordenacidn y potenciacion de la red de autobuses urbanos 0,59 0,21 214,78 77,18
3.2 Mejoras de accesibilidad a las paradas de autobus 0,10 0,04 35,80 12,86
3.3 Fomento de la intermodalidad en estaciones "paneles informativos" 0,10 0,04 35,80 12,86
3.4 Implantacién de un Sistema de Ayuda a la Explotacion (SAE) 0,10 0,04 35,80 12,86
3.5 Transporte a la demanda (DTR) 0,10 0,04 35,80 12,86
0,88 0,32 322,18 115,77
4.1 Ampliacidn de la zona de estacionamiento regulado (O.R.A) 0,20 0,07 71,59 25,73
4.2 Aparcamiento para residentes 0,10 0,04 35,80 12,86
43 Aparcamientos de disuasion 0,29 0,11 107,39 38,59
4.4 Dotacidn de aparcamiento en estaciones y paradas de transporte publico 0,10 0,04 35,80 12,86
4.5 Aparcamiento en poligonos industriales y centros de trabajo 0,10 0,04 35,80 12,86
4.6 Aparcamiento de personas con movilidad reducida 0,10 0,04 35,80 12,86
0,39 0,14 143,19 51,46
5.1 Reordenacidn de Jerarquia Viaria y Sistema de Ronda Perimetral 0,20 0,07 71,59 25,73
5.2 Creacion y mejora de viarios 0,10 0,04 35,80 12,86
53 Plan de seguridad vial 0,10 0,04 35,80 12,86
0,13 0,05 46,54 16,72
6.1 Plan de Sefializacién e informacion 0,02 0,01 7,16 2,57
6.2 Muelles de carga en la calle 0,01 0,00 3,58 1,29
6.3 Areas de reparto de proximidad (ELP) 0,01 0,00 3,58 1,29
6.4 Centros de Consolidacién Urbanos. 0,02 0,01 7,16 2,57
6.5 Plan de modificacion de la normativa vigente 0,01 0,00 3,58 1,29
6.6 Zonas ambientales 0,01 0,00 3,58 1,29
6.7 Carriles-camion 0,01 0,00 3,58 1,29
6.8 Tecnologia en transporte urbano de mercancias (ITS) 0,01 0,00 3,58 1,29
6.9 Vehiculos respetuosos con el medio ambiente (EFV) 0,01 0,00 3,58 1,29
6.10 Medidas de refuerzo 0,01 0,00 3,58 1,29
6.11 Cooperacién publico-privada (PPP) 0,01 0,00 3,58 1,29
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PROGRAMAS DE ACTUACION MARTOS
AHORRO EN TEP (valores AHORRO EN 2020 GEI AHORRO EN 2020 EN TEP AHORRO EN 2020 GEI

diarios) (valores diarios) (valor anual) (valor anual)

7 Gestion de flotas de vehiculos limpios 0,14 0,05 50,12 18,01

7.1 Adquisicion y circulacién de vehiculos limpios 0,03 0,01 10,74 3,86
7.2 Potenciacién de vehiculos de distribucion con bajas emisiones 0,03 0,01 10,74 3,86
7.3 Adquisicion de vehiculos limpios por Administraciones y concesionarios 0,02 0,01 7,16 2,57
7.4 Programa Coche de Uso Compartido (car sharing) 0,06 0,02 21,48 7,72
1,18 0,42 429,57 154,37
8.1 Planes de movilidad a los centros de trabajo. 0,10 0,04 35,80 12,86
8.2 Planes de movilidad a centros de trabajo. Poligono Industrial. 0,39 0,14 143,19 51,46
8.3 Camino Escolar 0,59 0,21 214,78 77,18
8.4 Fomento del car pool (vehiculos con alta ocupacion) 0,10 0,04 35,80 12,86
0,69 0,25 250,58 90,05
9.1 Movilidad sostenible y seguridad vial en las escuelas 0,39 0,14 143,19 51,46
9.2 Programa de aprendizaje del uso de la bicicleta 0,20 0,07 71,59 25,73
9.3 Programa de formacion para la conduccidn eficiente 0,10 0,04 35,80 12,86
Comunicacion, divulgacion y marketing 1,47 0,53 536,96 192,96

10.1 Centro municipal de movilidad 0,49 0,18 178,99 64,32
10.2 Plan de comunicacién ciudadana 0,29 0,11 107,39 38,59
10.3 Foro ciudadano de la movilidad 0,20 0,07 71,59 25,73
104 Movilidad sostenible y seguridad vial en las escuelas 0,20 0,07 71,59 25,73
10.5 Programa de aprendizaje del uso de la bicicleta 0,20 0,07 71,59 25,73
10.6 Programa de formacion para la conduccidn eficiente 0,10 0,04 35,80 12,86
0,23 0,08 82,33 29,59
11.1 Recomendaciones para la urbanizacidn sostenible de los Nuevos Desarrollos 0,10 0,04 35,80 12,86
11.2 Plan de accesibilidad en los nuevos desarrollos 0,05 0,02 17,90 6,43
11.3 Plan de Accesibilidad en transporte publico a los nuevos desarrollos 0,08 0,03 28,64 10,29
TOTAL 9,81 3,52 3.579,74 1.286,38
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3  PLAN DE COMUNICACION Y DIVULGACION

La experiencia muestra como las mejoras realizadas sobre las infraestructuras peatonales o ciclistas y Ia
dotacidon de mejores condiciones en el transporte publico y en el uso inteligente del vehiculo privado, son
condiciones necesarias, pero no suficientes, para la potenciacion de su uso. Dado que existen
condicionantes culturales, normativos y educativos que limitan estos modos, es necesario fomentar los
desplazamientos en modos mas benignos mediante programas de sensibilizacion comunicacion y
promocién. A través de intervenciones municipales se facilitara la consideracion de los modos de movilidad

mas sostenibles en la politica municipal general.

La campafia ha de plantearse en tres frentes principales:
e Movilidad Global
e Movilidad al Trabajo

e Movilidad a Centros Escolares

Las propuestas principales que permitirdn alcanzar los objetivos generales que se persiguen con el plan de

fomento de la movilidad peatonal son las siguientes:

e Programa de divulgacién global
e Programa de divulgacién en el trabajo

e Programa de divulgacion en los centros escolares

3.1 Programa de divulgacion global

A) Justificacién y Objetivos

Una adecuada gestion de la movilidad puede hacer posible que los desplazamientos en vehiculo privado
dejen de ser mayoria, y que se potencie el uso del coche con acompafiante, para que junto con los otros
modos de transporte colectivo, el peatonal y el uso de la bicicleta, se vayan arrinconando los habitos de

movilidad arraigados y se vaya redefiniendo un nuevo reparto modal.

En el ambito municipal, debe ser el ayuntamiento el artifice de la coordinacién de medidas en el contexto de
la movilidad global. Las medidas de comunicacién y divulgacion, sensibilizacién y fomento y promocién han
de ser elementos indispensables para la aceptacidn, por parte de la ciudadania, de las medidas y del nuevo

esquema de movilidad.

Comunicacion y Divulgacion
Plan de Comunicacion en
Movilidad Global

Sensibilizacién

Fomento y Promocién

B) Descripcidn

Los frentes de actuacién sobre la ciudadania, como artifice fundamental del esquema resultante de

movilidad que se desarrolla en el municipio, han de integrar los siguientes aspectos:

e Comunicacidn y Divulgacion: En este proceso se trata de poner en conocimiento de la ciudadania y
de los colectivos implicados la situacion actual del transporte, sus posibilidades de mejora, y las
medidas posibles, propuestas, o en curso de realizacién, en aras de lograr unos objetivos de

sostenibilidad.
e Sensibilizacidn. Con las campafias relacionadas con este aspecto, los objetivo perseguidos son:

0 Conseguir que el conjunto de la ciudadania, no solo el usuario del transporte, adquiera
conciencia acerca de la necesidad adoptar unas medidas que en muchos casos colisionan

con una serie habitos sociales fuertemente arraigados.

O Lograr una predisposicién en el conjunto de la ciudadania para que sean aceptados los

programas y proyectos relacionados con la movilidad sostenible,

Las medidas de sensibilizacién han de ser puestas en prdctica en un proceso continuo,
incluyendo acciones educativas hacia los ciudadanos desde su infancia, y acciones formativas

sobre otras alternativas de movilidad sostenible hacia los adultos.

e Fomento y Promocidn. El objetivo este conjunto de campafias es la potenciacion de modos y usos
del transporte mas benignos energética y socialmente, ofreciendo por un lado alicientes e
incentivos a los usuarios y, por otro lado, estimuldndoles a que conozcan el funcionamiento y las

ventajas individuales y colectivas del transporte sostenible.

Uno de los objetivos del plan de divulgacidn y comunicacidon global es establecer medidas de comunicacion y
difusion del Plan de Movilidad Sostenible y de sus programas, con el objetivo de llegar al mayor nimero de

ciudadanos e incidir positivamente en una reflexién colectiva sobre la movilidad sostenible.

La herramienta de presentacion de la campafia por este tipo de canales se basa el empleo de Slogans,
logotipos, dibujos disefiados, etc. con elementos propios e identificativos de la localidad. En este aspecto
cabe destacar la conveniencia de emplear asimismo nombres caracteristicos identificativos para los
programas de actuacion especiales: tal es, en este aspecto y a modo de ejemplo, el servicio de bicicletas
publicas, que a menudo emplea, en ciudades en las que existe tal servicio, nombres identificativos

compuestos de una parte del nombre de la localidad, y de otra que lo identifica como servicio ciclista:
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Crear una conciencia entre todos los colectivos implicados en la movilidad, particulares, empresas, gestores
de centro de trabajo y comercios, acerca de la necesidad de cambiar los habitos que han sido establecidos

de manera arraigada como dptimos, orientdndolos en cambio hacia una sostenibilidad.
Algunas de las actividades a realizar son:

e Entrega Decdlogo Sobre Habitos de Movilidad Saludables. Recalcar los beneficios que dichos
habitos, desde el ambito del individuo hasta el ambito de la sociedad, suponen para cada uno de los

siguientes aspectos.

O Beneficios para la salud: “Mayor salud cardiovascular en el caso de emplear modos no
motorizados. Evitar el stress que causan los atascos y la busqueda de espacio para

aparcamiento”

O Beneficios para la localidad. “La menor cantidad de emisiones contaminantes y ruido
redunda en una mayor calidad de vida”, y “El mejor aprovechamiento del espacio publico al

reducir el uso indiscriminado del vehiculo privado se traduce en una ciudad mas habitable”.
0 Beneficios para el planeta.

e ltinerario Pedagdgico sobre Accesibilidad. Itinerario pedagdgico por la ciudad, desde el punto de
vista de la discapacidad y la accesibilidad universal, la experiencia se llevard cabo por los asistentes
poniéndose en lugar de personas con discapacidades sensoriales y motrices: talleres de obstaculos
en colaboracidon con la ONCE y desplazamientos en sillas de ruedas para conocer las barreras

arquitectdnicas del municipio.
e Exposiciones Fotograficas.
e Talleres y Circuitos de Educacién Vial.

e Imposicién de Multas Simbdlicas.

3.2 Programa de divulgacion en el trabajo

A) Justificacion y Objetivos

El modelo territorial y productivo actual, con distancias cada vez mayores entre domicilio y puesto de
trabajo, y el consiguiente protagonismo de los medios de transporte motorizados, especialmente el vehiculo

privado, provoca un notable impacto social.

En particular, el disefio del viario en los poligonos industriales nunca contempla la previsién de
infraestructuras ni servicios adecuados para acceder a los mismos en transporte publico. El caso de la
bicicleta es mdas dramdtico en estas areas, dado que el usuario se ve obligado a compartir espacios con
trafico motorizado sin ninguna regulacidon que le sea favorable, quedando incluso en peligro su seguridad
ante la presencia de vehiculos pesados. Estas carencias provocan un rechazo de los trabajadores y visitantes

hacia el empleo de modos de transporte sostenibles, optando mayoritariamente por el vehiculo privado.

Este sistema es, para una gran parte de los viajes realizados, muy ineficiente social y energéticamente, e
influye negativamente en la calidad de vida. Por ello, la implantacion de medidas que reduzcan el peso del
uso del vehiculo privado, aplicadas directamente en el entorno laboral, seria de gran utilidad para alcanzar

los objetivos marcados en el marco de la movilidad sostenible del municipio.

Los objetivos deben por tanto ser el modificar las pautas en la accesibilidad a los centros de trabajo
orientandolas hacia la sostenibilidad. Es prioritario establecer los mecanismos para que los trabajadores
puedan llegar al centro de trabajo en un tiempo razonable y en condiciones de seguridad, minimizando los

efectos negativos sobre el entorno.

Convencer a los colectivos implicados de que el hecho de conseguir que una parte de estos desplazamientos
se traslade a otros modos significaria una gran mejora medioambiental en la movilidad de la ciudad. Estos
colectivos implicados son:

e Colectivos de trabajadores

e Asociaciones empresariales de los poligonos industriales

e Promotores

e Administracién municipal

e Operadores de transporte publico

B) Descripcion

Se hace necesaria la creacién de una “mesa” de encuentro de todas las partes, donde se argumentan las
motivaciones que pueden hacer posible un cambio de modelo de movilidad y se avance en la ejecucion de

actuaciones. Es importante formar una comisién de la que formen parte todas las partes implicadas, y elegir
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un coordinador que puede denominarse “gestor de la movilidad” de empresa o de poligono. Pueden
constituirse grupos de trabajo especificos (peatones, coche compartido, etc.) para el desarrollo de las
actuaciones propuestas: Gestién del aparcamiento, Transporte publico, Accesibilidad peatonal y ciclista,
autobus de empresa, coche compartido, etc. Asi, en resumen algunas de las acciones que se pueden llevar a
cabo dentro del ambito de la empresa para el fomento de una movilidad mas sana y sostenible son:

e Difusién de Modos de Transporte Sostenibles y Seguros

e Informacién a Trabajadores por Via de la Empresa

e Jornadas Informativas Sobre Transporte Sostenible

e Estudio de los habitos de Movilidad de los Empleados

e Encuestas a los Trabajadores

e Guias de Accesibilidad Para Empresas

e Promocioén del Car Pool

e Aparcabicicletas y Vestuarios

e Autobuses Propios (consorciados por poligonos)

e Flexibilidad Horaria

e Fomento del Uso de la Bicicleta

e (Clausulas de Movilidad Sostenible en Convenios Colectivos

o Gestor de Movilidad en Empresas

e Teletrabajo

3.3 Programa de divulgacion en los centros escolares

A) Justificacién y Objetivos

Los nifos son los que mas rdpido aprenden y mads facil se adaptan a cambios y nuevas tendencias. Los
programas denominados “Camino escolar” a pie o en bicicleta combinan la educacién vial y la

concienciacion sobre los beneficios de estos modos de transporte

Los desplazamientos a colegios histéricamente se han realizado a pie pero han sido reemplazados en parte
por el uso del vehiculo privado en los ultimos afios. La consecuencia es un incremento de inseguridad que ha
ido motivando esta cada vez mayor utilizacién del vehiculo privado para acceder a los centros educativos,
repercutiendo en una menor autonomia en la movilidad de los alumnos y un incremento en la

sedentarizacion de la vida infantil y juvenil.

Los principales conflictos son:

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

gue dificulta el acceso peatonal a los mismos.

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

histéricos de acceso hasta los centros escolares,
e Lafalta de respeto en los pasos de cebra o los semaforos por parte de los vehiculos motorizados,

e Una senalizacion que no esta concebida para favorecer a los viandantes y que les obliga a dar

rodeos para acceder a los centros
e Laescasa normativa destinada a proteger los entornos de los colegios del peligro de los coches.
e Es necesario por tanto resolver dichos conflictos con la mayor urgencia posible.

El objetivo principal del programa es la mejora peatonal del entorno del colegio creando un camino escolar
seguro y comodo para los alumnos. Asi mismo se intenta fomentar la creacién de dareas estanciales

peatonales en la proximidad de los centros que permitan una salida mds segura de los centros.

Se debera revisar la proteccion del entorno de los centros escolares
e Reducir el consumo energético en los desplazamientos a los centros escolares
e Reducir las emisiones de gases de invernadero procedentes de la movilidad al centro escolar.
e Evitar la congestion en las entradas/salidas de los colegios

e Incrementar el grado de seguridad en el camino escolar

B) _Descripcidn

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

Publicas que incentiven el uso de modos de transporte mas benignos en este tipo de desplazamiento.

Para ello deberd incluir un planteamiento participativo que incluya a todos los implicados en el
desplazamiento a los colegios; desde el cuerpo directivo de los centros, las AMPAS a los propios alumnos.
Igualmente el Ayuntamiento debe estar presente en el programa con los responsables de educacidn y de la
policia de trafico. Los profesores y otro personal de los colegios deberan tener pautas ejemplarizantes,

evitando aparcar en el interior de los centros escolares.
Las tareas a realizar se recogen en varios niveles:

e Propuestas de actuaciones generales de proteccion en los entornos de los colegios (proteccién del
entorno escolar a través de disefos que permitan proteger las entradas en los colegios, reduccién

de la velocidad, etc)
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e Impulso del “Camino escolar seguro”, y del “Camino escolar en bici”, analizando los itinerarios e Proporcionar Guias de Accesibilidad para Colegios
peatonales que sirven de soporte para la movilidad de los centros involucrados y redactando un e Ruta “Carteles Elaborados Por Escolares”

programa de medidas de adecuacién. e Orientacion A Pie En La Ciudad

e Estudios piloto en centros educativos. Para ello se aplicaran los métodos de consulta que mejor se e Jornada de Traslado en Transporte Publico
adapten a cada centro: encuestas sobre pautas de movilidad, elaboracién de un GIS para la e Audiencia Municipal Con Escolares
localizacién residencial de los estudiantes, etc. Igualmente los estudios se desarrollaran

e Recorridos de Ruta Urbana Con Escolares

participativamente y de acuerdo a la iniciativa de la direccién de los centros de estudio y de las o L
o e Talleres y Circuitos de Educacién Vial
Asociaciones de Madres y Padres de Alumnos.

e Reparto Decdlogo Normas Viales

e Estos proyectos piloto deberan ir acompanados por una propuesta que mejore la situacién actual L .
e Concursos Fotograficos y Redacciones

dentro del marco de la movilidad sostenible y segura.
e Emisién de Videos Didacticos

C) Algunos Ejemplos:

e Cuidado con el cochejiii
Con esta actividad se intenta que los escolares sean participes de un proceso de analisis, en este caso de
un problema. Se trata de unas circunstancias que les afectan directamente, tanto cuando son peatones,

como cuando son viajeros.

Se analiza asi la velocidad, la contaminacidn acustica y el nimero de ocupantes de los coches que

circulan por nuestras calles y avenidas.

La actividad se desarrolla en la calle, concretamente en alguna via de cierta dimensién, cercana al

colegio que permita que el alumnado puedan observar claramente y durante un corto periodo de

Estos planes y estudios deben realizarse de manera coordinada en tiempo, comenzado con la implantacion tiempo al menos, los vehiculos que circulan.

de planes piloto en colegios con una especial problematica para a posteriori y gracias a la experiencia

. . L . _— De algunos de ellos analizaremos la velocidad a la que se mueven, asi mismo trataremos de calcular que
adquirida extender su implantacién al resto de centros educativos del municipio.

media de ocupantes llevan los coches que por alli pasan y que niveles de contaminacién acustica se
En resumen por tanto se plantea como propuesta la realizacidn de planes piloto en los centros educativos: recogen

[ ) i i 2] i . . . . , .
Difusion Campafia del Camino Escolar Con todos estos datos, se realiza una reflexidon en torno al uso diario del vehiculo privado en nuestras

A “” P ’ s . . . s
e Campafia “Al Cole En Bici calles, asi como los problemas mas importantes que se derivan de este uso abusivo, ademads de los
e Aprendizaje de la Bicicleta mencionados anteriormente, estarian la ocupacién del espacio urbano en detrimento de otras formas
e Campafia Anual de Educacién Vial Para Escolares ambientalmente mas Sostenibles como los desplazamientos a Pie, o el transporte urbano.

e Concurso de Dibujo
e Jornada de Analisis de Trayectos al Colegio
e Ruta “En Bici Al Colegio”

e |ncentivos Para la Movilidad a Pie
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e Conoce las Calles de Tu BArrio

A través de esta actividad se incentivan en el alumnado, hdbitos de observacion y andlisis de las zonas
donde viven, asi como despertar en ellos un deseo de cuidarlas y mejorarlas, ademas de conocer y analizar

como se encuentra la zona alrededor del colegio en materia de accesibilidad, movilidad y seguridad.

e Algunos de los pardmetros que se trabajan son por ejemplo en materia de accesibilidad: los rebajes
de aceras, pasos de cebra libres de coches aparcados, aceras ocupadas por motos, desperfectos en

las aceras, vallas o similares colocadas impidiendo el paso de minusvalidos o sillas de nifios.

e En materia de movilidad: medidas de las aceras, existencia de carriles bicis, existencia de carriles

bus, marquesinas cubiertas, pasos elevados para peatones, zonas peatonales, etc.

e En materia de seguridad: tiempos de los semaforos, sefializacién de colegio, reductores de

velocidad, aceras protegidas, iluminacion, etc.

Con todos estos datos, los nifios y nifias se convierten en nuestros interlocutores para intentar mejorar las
condiciones del barrio, en un ejercicio de participacién ciudadana, en pro de la mejora de la ciudad para

todos nosotros.

De todo lo que observan se les pide opinién y una valoracion que se recibe de nuevo en los departamentos

municipales correspondientes, para intentar paliar las posibles deficiencias existentes.
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