«PLAN DE MOVILIDAD U

Y —
-

SOST DE AD

FASE Il: Programas y Propuestas
Noviembre de 2018

i Movilidad&
Transporte

ASESORES




Unién Europea  (fya manera de hacer [w'a/a

Fondo Europeo de Desarrollo

Regional (FEDER) ad ra

AAAAAAAAAA

E n

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE ADRA

Contenido
1  Plan de itinerarios PEAtONAlES ... s ssssnes 4
1.1  Recomendaciones itinerarios PeatoNales. ..o ereererneesseensesseesesseesse s sess s sesssessssssees 4
1.11 Control del ancho de 1aS aCETaS ... sessssssssessssssssssessessseses 4
1.1.2 Comprobar la horizontalidad de los itinerarios peatonales. .......ccuerenereennerseenees 6
1.1.3 Eliminacion de desniveles injustificados. Vados y pasos de peatones.........coceuue.. 6
1.1.4  Vegetacion en itinerarios peatonales. ... eenernsesessseessseesessssesssssssssssssessseses 8
1.1.5 Mobiliario urbano y ocupacién del espacio pUbliCO.....c.ceeenreereenserneemseeneesreesesseenees 9
1.1.6  Colocacion de elementos sensoriales en el itiNerario .........oeeeeseessserssesneees 9
1.2 Itinerarios peatonales @ rEaAliZAT ... et sses e s raees 9
2  Plan de potenciacidn del transSporte CiCliSta .. 15
2.1 CIiteriOS GENETALES. .ciieiieriereeueeeeeresseseessee e sess et s bsse b s s s s s st 15
2.1.1 Criterios geomeétricoS de diSEMN0. ... eurenreereererersseesesssesseseesse e sssse s sases e 15
2.2 Complecion del mallado CIClSTA . 20
2.2.1 Proyectos €N MaArCha. .....eeencneecseesse e ssss s s sssss s ssssssassssasans 20
2.2.2 Nuevas propuestas de vias CICliSTas. ... 22
2.2.3 Tramo Natalio Rivas § N-3402.......ereereineseesseessse e ssssssssssssssssssssssssssessssessssssaes 22
2.24  Tramo Calle Tarrasa y Paseo NaVeGantes ... reeeeesseesssessmessessseessessssessssesseesans 23
2.3  Plan de instalacidn de aparcamientos para bicCicletas ........oonenreneenseenseserssesseeseeseenne 25
2.3.1  Aparcabicicletas de corta dUracCion......s s ———————— 25
2.3.2  Sefializacion de los itinerarios CiCliStas ... sesesssesssesseesaes 26
233 Registro de bicicletas Privadas ... eneeneeneessesesseseesssseesessssssssssssssssssssssssssesans 28
2.3.4  Plan de comunicacion y apoyo a la Movilidad ciclista......nn. 29
3 Plan de circulaciéon y estructura de 1a red viaria.......ceseeeese s ssssssssesesans 31
3.1 NUEVA JErarquia VIAria . sssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnsans 31
3.2  Reordenacidn sentidos de CirCUlacion.......oocereenreuneeseeseesesssesssesss e sesssssssssssssesssssssssesans 33
3.21  Areade influencia del Colegio San NiCOIAS: wu...mmmmmmmmmmmmmmrrrsssssssssseesssssmssssssesessssssssseee 33
3.2.2 Entorno Calle Masnou y Calle UNiON.......msisssssssssssssssssssssssssssens 34
3.23 Entorno Calle del MOIINO ...t seeseiesssee e ssesssssss s ssssses s sessssassssesans 35
3.24  Entorno Calle FUNAICION. ..o sesssssssssessssssssssssssssesssesssssssssesssssans 36
4 Plan de eStaCiONaMIBNTO ... ceereeeeereereseesree e sssesssessse s ssesss s s s bsse s ssses et s s s s nss st s 38
4.1 Plan de aparcamientos publicos y de diSUaSiON ... 38
Movilidad& 2
Transporte

ASESORES



Unién Europea (i1 manera de hacer [w'a/a
Fondo Europeo de Desarrollo

Regional (FEDER) ad ra

AAAAAAAAAA

E n

4.2  Plazas adaptadas de aparCamiento. ... rereererneesseensessessesssessesssessessesssssssssessssssssssssssssesans 41
5 Plan de potenciacidn del tranSporte PUDLICO....ce s 44
5.1 Mejora de paradas ¥ MarqUESINGS ....ccuueuseeresreesesseesssssesssessesssssssssesssessssssesssssssssssssssssssasans 44
5.2 Plan de Movilidad ESCOLAT ... seeeseeessesssessessssessesssesssessssssssssssssssssssssssesssesssssssssens 51
521 Estrategia General de Movilidad ESCOIAT. ..o eessee e 51
5.2.2 CaMIN0OS ESCOIATES......ceuiereereerieeesreeseesse e essesst s s s et s st 53
5.3  Plan de gestidn de la movilidad y multimodalidad .........cccoeomereeneenmeeseerneernnernneeseeeseeeseeens 56
53.1 COChE COMPATTIAO...ieeeeerreereeetees e sesss s s s bbb st 56
5.3.2 COChE MUILIUSUATIO cctveeeeeeereseeseereersessesssee s esees e sssess e s ssssess s s st senssneas 56
533 Impulso a 1a redaccion de PTT ... seenseesecseisessesse e ssesssssssssssssssssssssssesans 57
5.4  Plan de seguridad VIal ... eeeseseseesssesesssssssesssesssesssesssssssssssssssssssssssesssesssssens 64
54.1  Acciones de seguridad vial a realizar en el corto plazo .........oneenenseseenneereenn. 64
5.5 Plan de mejoras de la distribucion de Mmercancias ........oeenmeereensesneeseessessesssesseesseeseenns 74
5.5.1 Ordenacion de 1a C/D ... sssens 74
5.5.2 Uso de vehiculos N0 CONtAMINANTES.......ccureriureeureenneererseseesseesesssesssesssssses s sesssssssssesans 75
5.5.3  Adecuacidn del trafico de vehiculos en el centro y areas 20 .......ccveemrnerniesseernenns 75
5.5.4  Estrategia especifica del E-COMMETCE .......ooriunienrmeneenernnensienseeseesessesseesesssessessssssseseeans 75
5.6  Plan de mejoras de integracidn de la movilidad en las politicas urbanisticas............. 77
5.6.1 Recomendaciones en cuanto a dotaciones de estacionamiento .........coceeeeeereenne 77
5.6.2 Continuidad de vias NO MOtOriZadas.......oereesnernmerseesssessesssssesssesssssssessesssesssssssesens 78
5.6.3 Incorporaciéon de tomas para Vehiculo EIECtIiCO ..nnmenennneneinsenssessssssessenns 79
5.6.4  Local comun para guardabiCiCletas....... e seesessssssssssssssssesssssssssesans 81
5.7  Plan de mejoras de la calidad ambiental y ahorro energético........ouemernmeereeereeeseeens 82
5.7.1 Impulso a la movilidad efiCiente ... 82
5.7.2 Cursos de conducCiOn efiCIENTE ........oveeeereeerneerrenseerseerse s sssesssesesenens 83
6  Evaluacién Ambiental y energética del PMUS.........o it sessssssseseeans 85
Movilidad& 3
Transporte

ASESORES



Unién Europea  (fya manera de hacer [«M/«

Fondo Europeo de Desarrollo
Regional (FEDER)

E ”n

AYUNTAMIENTO

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE ADRA

1 Plan de itinerarios peatonales

El Ayuntamiento de Adra se encuentra inmerso en la redaccion de un plan de
Accesibilidad, que incluye Diagnostico y Propuestas de 4 grandes bloques: Viario Casco
Antiguo, Edificios, Transporte y Comunicacion. Este estudio se encuentra en Fase de Redaccién
y en principio cualquier mejora de la accesibilidad universal en el municipio enlaza con plena
compatibilidad con los objetivos descritos en este PMUS, si bien, desde el Plan se van a
proponer una serie de itinerarios peatonales en los que por la funcionalidad de la movilidad
seria interesante que se vieran priorizados siempre que estos itinerarios, o alguna parte de
ellos, estén involucrados en el ambito geografico del Plan de Accesibilidad.

1.1 Recomendaciones itinerarios peatonales.

Los desplazamientos de las personas con movilidad reducida se han de tratar con especial
atencion, ya que, su fragilidad y desventaja frente al resto de los modos de transporte es muy
acentuada, en su caso es bastante mas considerable, con el riesgo que esto conlleva para su
integridad.

En los desplazamientos de las personas con movilidad reducida, cualquier tipo de barrera que
se encuentre en el mismo, supone un riesgo a asumir por el usuario, ya que, para salvar dicha
barrera y obstaculo, ha de variar su trayectoria, en alguna de los casos invadir de forma
consciente la via de circulacién de vehiculos motorizados, con las consecuencias nefastas que
se pueden suceder en estos casos.

Se debe, por tanto, habilitar un mecanismo para la revision de la totalidad de las vias, aceras y
espacios existentes en los ntcleos urbanos de los municipios que forman parte del ambito de
estudio como pueden ser, falta de rebajes en las aceras de los pasos de peatones, alcorques sin
cubrir y obstaculos como la presencia de sefales o arbolado en medio del itinerario peatonal.

Para ello se han de tener en cuenta la estructura normativa actual nacional, la legislacion
referente a accesibilidad parte de la Constituciéon Espafiola y la consideracién de la igualdad
como un derecho fundamental que requiere de una especial proteccion.

Algunos criterios a tener en cuenta son:

La seccion de aceras depende del flujo de peatones que haya en ella, al igual que el ancho de
una calzada depende de la intensidad de trafico y el tipo de vehiculos presentes. No obstante,
hay unas dimensiones minimas que deben ser tenidas en cuenta para proporcionar al peatén
un espacio cémodo para desplazarse.

Al caminar una persona pone en juego capacidades como equilibrio, la percepcién visual y el
ritmo, lo que exige un espacio libre determinado a su alrededor. Se estima que una persona de
pie necesita como minimo un espacio de 60 cm de ancho y 45 cm de profundidad para sentirse
comodo. Una persona en silla de ruedas o con un carrito de nifios necesita un espacio mayor.
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En la tabla siguiente se muestran los espacios requeridos por los viandantes, elaborada por el
Ministerio de Fomento.

Anchura minima por tipo de usuario de la acera

. Persona con
Persona a Persona con Persona en silla Persona con
. e bolsas en la
pie muletas de ruedas carro de nifio
mano
60-65 cm 80 cm 75-90 cm 80 cm 90cm

La acera se compone de cuatro secciones principales que define la anchura efectiva de la acera:

Banda de separacion de la calzada: sirve como espacio muerto entre los peatones y el
trafico motorizado, reduciendo las fricciones de ambos. Esta banda varia segin la
velocidad de los vehiculos y el uso de la calle; para estacionamiento se recomienda una
anchura minima de 0,5 m para dejar espacio para abrir las puertas de los coches.
Banda estancial: sirve para instalar el mobiliario urbano y arbolado que necesitan tanto
la acera como la calzada adyacente. Esta banda puede solaparse con la banda de
separacion de la calzada, pero nunca debe invadir la banda de circulacién peatonal. En
el caso de plantar una fila de arbolado la anchura de la acera aumenta con 1,20 m y con
la instalacion de una farola o seiial de trafico la anchura aumenta con 0,5-0,75 m.
Banda de circulacion peatonal: sirve para soportar el transito peatonal. Basado en el
hecho de que las aceras son bidireccionales, la anchura minima tiene que soportar el
cruce de dos peatones, con los margenes laterales necesarios.

Banda de separacion de la fachada: sirve como espacio muerto entre los peatones que
circulan por la acera, los que salen de los edificios y los que estan parados delante de,
por ejemplo, un escaparate. La anchura minima recomendable es de 0,5 m, aunque en
el caso de estar delante de un escaparate no debe ser inferior a 1 m.

Con los requerimientos anteriormente sefialados no se recomiendan aceras de menos de 1,8-
2,0 m de anchura efectiva, puesto que no permitiria el cruce comodo entre dos personas en
sillas de ruedas o una pareja con otro peatdn. Sin embargo, para los itinerarios peatonales
principales se recomiendan aceras mas anchas, segtn la funcién de cada recorrido. La anchura
no deberia ser inferior a 3 m, siempre que sea posible.

Espacio libre en aceras
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Banda libre peatonal.

En términos generales las pendientes no deben superar el 5%, si estan entre el 10 y el 25% es
aconsejable la construccion de rampas y si son superiores al 25% se recomienda la
construccion de escaleras. Ademas, en el caso de las Personas con Movilidad Reducida, los
condicionantes de gradiente son mas estrictos. Asi, se recomienda que:

* Las rampas para peatones tengan un desarrollo continuo y sin limitaciones en su
longitud si la pendiente es inferior al 3,33% (1:30)

* Pararampas con pendientes entre el 3,33% y el 5% (1:20) han de disponerse rellanos
de 1,20 metros de longitud minima cada 18 metros.

* Pararampas con pendientes superiores al 8% (1: 12,5) han de disponerse rellanos de
1,2 metros de longitud minima cada 9 metros con una longitud maxima de rampa de
27 metros.

* En escaleras los peldafios se distribuiran en tramos de 6 tabicas como maximo, con las
dimensiones de 31-38 cm de huellay 14-16 cm de contrahuella.

* Enescaleras con forma de graderio la progresion permitird una zancada de 0,35 cm.

Se recomienda que el gradiente transversal de las aceras no sea superior al 1%, para
proporcionar mas estabilidad a las personas de movilidad reducida, en especial a los usuarios
de sillas de ruedas. Se ha de evitar en la medida de lo posible la existencia de pequefias rampas
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de entrada a garajes, etc., formen parte del itinerario peatonal. Para ello, el disefio de los vados
y pasos de peatones ha de ajustarse a la Norma 2 (itinerario exterior) del Decreto 13/2007,
punto 1.1.1 que dice que:

* Pendiente longitudinal: maxima 8 %

* Pendiente transversal: maxima 2 %

* Anchura minima, correspondiente a la zona de contacto entre el itinerario peatonal y
la calzada: 180 cm.

« SOLUCION ACREDITADA: Diferencia de cota calzada-acera de 4-5 cm salvada con
bordillo rebajado de textura rugosa, antideslizante y plano inclinado de 20-30%.

* No ocupara el total de la acera dejando un ancho libre de paso minimo de 90 cm.
Cuando el vado no permite un ancho libre de acera = 90 cm, éste ocupa el ancho total
de la acera.

* No se produciran resaltes ni rehundidos superiores a 0,5 cm

+ Area del vado pavimentada con pavimento tactil de botones homologado con color de
contraste respecto a pavimentos de acera y calzada adyacentes

* En los vados peatonales formados por tres planos inclinados tanto el principal,
longitudinal al sentido de la marcha en el punto de cruce, como los dos laterales,
tendran la misma pendiente.

* Cuando no sea posible salvar el desnivel entre la acera y la calzada mediante un vado
de una o tres pendientes, segin los criterios establecidos en el presente articulo, se
optara por llevar la acera al mismo nivel de la calzada vehicular. La materializacién de
esta solucién se hara mediante dos planos inclinados longitudinales al sentido de la
marcha en la acera, ocupando todo su ancho y con una pendiente longitudinal maxima
del 8%.

* Enlos espacios publicos urbanos consolidados, cuando no sea posible la realizacién de
un vado peatonal sin invadir el itinerario peatonal accesible que transcurre por la
acera, se podra ocupar la calzada vehicular sin sobrepasar el limite marcado porla zona
de aparcamiento. Esta solucién se adoptara siempre que no se condicione la seguridad
de circulacion.

Los pasos de peatones segun establece la Norma 2 - apartado 1.2 del Decreto 13/2007 del 15
de marzo:

e Su ancho minimo coincide con el vado que lo conforma.

e Las bandas de sefializacién son antideslizantes y contrastan cromaticamente.

« Ninguna zona del paso es obstaculizada por la parada o estacionamiento de vehiculos.

» El paso es visible de dia y de noche, disponiendo de noche, de iluminacion artificial que lo
diferencia del resto de la via y destaca su emplazamiento.

e Cuando el paso es oblicuo, con bordillos curvos o sobre badenes, se ha instalado en toda
su longitud, y en ambos lados, una franja tacto-visual de acanaladura homologada = 30 cm
de anchura y alto contraste cromatico.

Se recomienda que la altura del bordillo en los cruces y pasos de peatones sea de “nivel 0” para
que las personas con movilidad reducida puedan superar la acera con mayor facilidad.
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1.1.4 Vegetacién en itinerarios peatonales.

Se comprobara que los alcorques de los arboles que forman parte del itinerario peatonal se
encuentren tapados. También se ha de comprobar que los arbustos y arboles que forman parte
de los itinerarios se encuentran podados correctamente y no suponen un obstaculo para el
desarrollo del itinerario. La vegetacion debe colocarse en el extremo exterior de la acera
dejando el espacio libre suficiente para el desarrollo del itinerario.
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Aligual que en el caso de la vegetacion, el mobiliario urbano debe dejar el espacio libre de paso
marcado por la ley de entre 1,8 y 2 metros de ancho.

También habra que tener en cuenta el incumplimiento de normativas de circulacién y
ocupacion de acerados con la existencia de aparcamientos para motos, bicicletas, la existencia
de terrazas y veladores, quioscos, etc.

Se debe analizar, la existencia de diferentes texturas sensoriales para personas con
discapacidad visual en los itinerarios peatonales, que les ayuden a orientarse y les indique la
proximidad de ciertos elementos como pueden ser pasos de peatones, paradas de autobus, etc.

Estos elementos estan formados principalmente por pavimentos con distintas texturas y
colores, y estan especialmente dirigidos a personas con problemas de visibilidad.

1.2 ltinerarios peatonales a realizar

Sin duda que un plan de accesibilidad global que enmarque a todo el municipio seria la
situacion ideal, pero mientras tanto, se plantean una serie de itinerarios peatonales cuyo
objetivo ultimo de esta medida es disefiar o transformar una red peatonal continua y accesible,
el primer paso para ello es definir una red de itinerarios peatonales principales que permita
enlazar los grandes centros generadores y atractores de viajes en Adra de un modo funcional,
seguro, rapido, comodo y atractivo para la marcha a pie.

Para la propia definicién de los itinerarios, y a nivel informativo para la ciudadania, se propone
la sefializacion de todos los itinerarios peatonales. La consolidacién de los itinerarios
peatonales se plantea mediante la instalacidn de sefializacion, tanto horizontal como vertical,
indicativa de dichos itinerarios, se aprovechara mobiliario urbano ya existente. Esta consistira
en seflalizacién vertical y en sefializacion horizontal de los itinerarios peatonales principales
siguiendo el grafismo actual utilizado en el Ayuntamiento.

Los tramos propuestos suman un total de 5.104 metros, y se desglosan tal cual se indica a
continuacion:

Tramo Calle Longitud (m)

IP1 Fabricas 520
IP2 Natalio Rivas 878
IP3 Puerto y Paseo Maritimo 605
IP4 Paseo Maritimo 937
IP5 San Sebastian y San José 598
IP6  Zacatin 440
IP7 Cuesta Faro Bajo 625
IP8 Paseo de los Tristes 501

Mapa itinerarios peatonales globales
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IP3 Paseo Maritimo (Puerto)

IP5 Calle San Sebastian y San José
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IP8 Paseo de los Tristes
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2 Plan de potenciacion del transporte
ciclista

2.1 Criterios generales

Los criterios de disefio de la red ciclista varian en funciéon de la escala autonémica,
metropolitana o urbana de esta. Asi, los criterios generales que serviran de base para el
desarrollo de este capitulo son la continuidad de la red, la interrelacion con otros flujos de
movilidad, la intermodalidad con otros modos de transporte y la concepcién de la via ciclista
como una infraestructura con identidad propia.

Por otro lado, para la implantacion de estas vias, se atendera por este orden a:

e LaSeguridad Vial de los usuarios
¢ La Prevalencia del trafico no motorizado sobre el motorizado
* LaSegregacion modal

Red Urbana

e Se evitaran los cruces continuos a uno y otro lado de la calzada, se buscara la linea de
distancia minima y se evitaran las pendientes elevadas

e Deben permitir el trafico en los dos sentidos

e Se deben ajustar al espacio disponible en las calles, ganando espacio a la calzada
preferentemente, asegurandose de que el peatén tenga espacio suficiente. En caso de
que el peatdn no disponga de espacio suficiente se ha de sefializar de manera adecuada
que es una acera compartida por ambos colectivos con preferencia para el peatén.

¢ Enlas calles estrechas que forman parte de los centros histéricos, convertir estas calles
a ciclocalles.

* Enlas glorietas, la via ciclista debe completar el circulo completo

¢ Todas deben estar pavimentadas

¢ Debe evitarse la eliminaciéon del arbolado, y los proyectos deben contemplar la
restauracion vegetal, incluyendo una red de riego.

» Eldisefio debe buscar una conservacion facil y econémica

2.1.1.1 Velocidad

Lavelocidad es el parametro a partir del cual se disefian el resto de los valores a tener en cuenta
en una via ciclista.

Las velocidades genéricas de disefio varian en funcién del tipo de red entre 10-20 km/h para
las vias urbanas y 20-40 km/hora para las redes metropolitanas y urbanas. Se toma como valor
de velocidad minima 10 km/h, que ademas tienen correlaciéon con el tipo de ciclista que utiliza
cada una de ellas, y las necesidades de velocidad que tiene:
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Tipo de ciclista Motivo del Velocidades a considerar en el disefio
desplazamiento

Urbano cotidiano Trabajo, escuela, 20-25km/h
compras, relaciones

personales, etc.

Urbano y periurbano Ejercicio suave y 15-20km/h
recreativo saludable

Recreativo de dia no Acceso y disfrute de la 15-20 km/h

laborable naturaleza y al medio
rural
Cicloturista de medio o Turismo de “alforjas” 20-25 km/h

largo recorrido

Deportivo de montafia Ejercicio intenso en la Muy variadas en funcién de las pendientes
naturaleza y el tipo de camino, pero superiores a 15
km/h alli donde las vias estan bien
acondicionadas
Deportivo de carretera Ejercicio intenso al aire = 30-35 km/h y velocidades superiores en
libre descensos.

Unicamente en el caso de cascos urbanos y centros histéricos prevaleceran criterios de disefio
como el espacio y la red viaria existente antes que la velocidad de disefio del tipo de via.

2.1.1.2  Anchuras minimasy resguardos

En el disefio de vias ciclistas hay que tener en cuenta, ademas del espacio ocupado por el ciclista
en movimiento, los resguardos necesarios para la ejecucién de las posibles maniobras que éste
pueda realizar tales como movimientos evasivos frente a circunstancias inesperadas, paradas y
puestas en marcha.

Vias unidireccionales

Las vias de un solo sentido de circulacién para bicicletas deben tener como minimo 1,50 m de
anchura libre, aunque su superficie pavimentada pueda estrictamente ser algo menor. Salvo en
casos excepcionales deben permitir la circulacién simultanea de dos bicicletas, posibilidad que
ofrecen las pavimentaciones con una anchura minima de 1,50 m, aunque tanto la comodidad en
la circulacion en paralelo como en los adelantamientos se alcanza con una anchura de 2 m.
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Via unidireccional

1,50 min.
2,00 6ptimo

Vias bidireccionales

La seccion de una via para bicicletas que combina los dos sentidos de circulacién debe tener como
minimo 2 m de ancho, siendo 3,0 m la anchura que garantiza la comodidad en el cruce de dos
ciclistas. Si en los laterales no existen bordillos o escalones, o si estos son de una altura inferior a
5 c¢m, la seccién pavimentada podria ser algo menor.

Via bidireccional

d@
L y
2,00 min. J
i 3,00 optimo o

La anchura minima definida es de:

» 1,5 metros para vias de Unico sentido
2,5 metros para vias de doble sentido sin bordillo,
e 3,0 metros para vias de doble sentido con bordillo
El resguardo para el aparcamiento ha de ser de 0,8 metros.

Por otro lado, la separacion entre el trafico motorizado y el trafico no motorizado debe ser de
0,8 metros permitiéndose 0,5 metros en vias urbanas.

2.1.1.3  Secciones Transversales Tipo

Se recomienda la segregacion de modos los traficos motorizados y no motorizados,
diferenciando a su vez la bicicleta del peatén, siempre que sea posible. En el caso de que en la
red urbana no sea posible se recomienda el uso de ciclocalles o calles de coexistencia, como en
el caso de centros histéricos con calles estrechas.
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El criterio para encajar la banda multimodal segregada sera el de la velocidad que desarrolla
cada uno de los modos en sentido creciente desde la linea de fachada, de manera que se
establecera primero la acera para los peatones, en segundo lugar la via ciclista para las
bicicletas y en tercer lugar el carril destinado al trafico motorizado.

Para separar los traficos se puede utilizar el cambio de rasantes a distintas alturas.

Por otro lado, tamafio de seccién establecido para una via ciclista de tnico sentido es de entre
1,5 y 2,0 metros en funcién del tipo de via. Si esta via fuera de doble sentido el ancho oscilaria
entre 2,5 y 5,0 metros.

Seccion tipo en funcidn del tipo de via

TIPO DE ViA CICLISTA SENTIDO SECCION (m)
Senda Ciclista 2,0
. . Unico 1,5-2,0
Pista Bici - =
Doble Direccién 2,0
Protegido .
Unico 1,8-2,0
o . | No
Carril Bici Protegido
Acera Bici Doble Direccién 2,0

2.1.1.4 Radio de planta
Estos radios son deducidos de la féormula extraida de la Norma 3.1-IC de Trazado:

& V= Velocidad
~ 127 * (f; +p) ft =coeficiente de rozamiento transversal movilizado
p = peralte (en tanto por uno)
R= radio de la circunferencia (m)
Se recomienda usar en zonas no urbanas radios superiores a 10 metros y en zonas urbanas
radios superiores a 5 metros, donde se puede usar radios de 3 metros en casos excepcionales.

2.1.1.5 Distancia de parada

La distancia de parada definida como “ la distancia total recorrida por un vehiculo obligado a
detenerse tan rapidamente como le sea posible, medida desde su situaciéon en el momento de
aparecer el objeto que motiva la detencidn” depende fundamentalmetne de la inclinacién de la
rasante y de la velocidad. En el siguiente cuadro se muestra la distancia de parada teniendo en
cuenta la inclinacién de la rasante y la velocidad.
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Distan cias de Parada (m]

elocidad (km/h) /]
15 | 20 | 40 ® L
13 |19 | 55 7
13 | 19 | 54
13 |19 | 52 “ +
1218151 7
12 | 18 | 50 - 7
12 | 18 | 48 s 7
1217 | 47
1217 | 46 .
12 |17 | 46 —
11|17 | 45
1117 | 44 7
11 | 16 | 43
11 | 16 | 43

\\\\\A\A\\\\\\\l\lw\\mms‘<

Inclinacién de la rasante
- SR PR TN R S Pyl 4 P

Veloadaa (kmn)

2.1.1.6  Pendientes longitudinal y transversal

Salvo para los ciclistas de tipo deportivo, no son recomendables los trazados que superen un
5% de gradiente ascendente, ya que son poco comodos y atractivos para la gran mayoria de los
usuarios. Para mantener confortablemente velocidades de 15 km /h, con bicicletas y pavimento
en buen estado, los itinerarios para ciclistas no deben incluir tramos de mas de 4 km con rampa
superiores al 2%, o tramos de mas de 2 km con rampa superiores al 4%, aunque en algunos
casos puedan admitirse rampas de hasta el 7% para distancias cortas o situaciones especiales

Pendiente (%) Longitud (m)
2 500
3 250
4 125
5 80

En cuanto a las pequeiias rampas para salvar obstaculos o remontar bordillos, se recomiendan
inclinaciones maximas del 20 al 25%.

En el caso de que la pendiente sea mayor o igual al 5% esta debe ser sefalizada
convenientemente.

La pendiente transversal debera asegurar un adecuado drenaje para impedir la formacion de
charcos, por lo que se considera que el 2% sera suficiente.

2.1.1.7 Acuerdos verticales

Segin el manual de recomendaciones de la Direccion General de Trafico, los acuerdos
concavos, limitados por la comodidad de la marcha y el drenaje, y los acuerdos convexos,
limitados por la distancia de visibilidad de parada son los reflejados en la siguiente tabla

. Radio Acuerdo | Radio Acuerdo
Velocidad (km/h) Convexo (m) Céncavo (m)
20 30 10
30 40 20
40 65 40
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FASE I PROGRAMAS DE ACTUACION

2.2 Complecion del mallado ciclista

2.2.1 Proyectos en Marcha.

En la actualidad el Ayuntamiento de Adra esta redactando un proyecto de ambito municipal de
Carril-Bici que contempla la conexion de Las Cuatro Higueras, la Curva y El Puente del Rio, a lo

El proyecto de Carril-Bici municipal tiene una longitud total de 5.000 metros, repartidos de la
siguiente manera:

KM: 0+000 a KM:2+776:
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KM:2+776 a KM:4+609

KM: 4+609 a KM:5+000.
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Para dar una mayor presencia a los desplazamientos en bicicleta en el municipio de Adra se
propondria la creaciéon de nuevos tramos de vias ciclistas que conectasen los ya existentes con
los sugeridos a continuacién de forma que existiera mas posibilidad de realizar
desplazamientos en bicicleta a través de vias ciclistas.

Dichas vias ciclistas han de tener unas dimensiones que permitan tanto el transito seguro y
comodo de bicicletas como las maniobras de adelantamiento, encuentro, parada, etc. Los tres
elementos geométricos principales en su disefio son anchura, radio de giro e inclinaciones de
acuerdo a la normativa existente y definida anteriormente, asi como la tipologia de las vias
ciclistas, que se define, principalmente, por el espacio dedicado a la circulacién de los ciclistas
en su grado de segregacién con el resto de los medios de transporte presentes en la via de la
que forman parte.

Pararealizar la complecién del mallado ciclista del municipio de Adra se propondriala creaciéon
de dos nuevas vias ciclables, lo que sumaria un total de 2,85km adicionales a los existentes.

Tabla tipo via ciclista propuesta:

Viario Longitud (m) Tipo
PCB-3 C/ Tarrasa y P2 Navegantes 850 Via ciclable o coexistencia
PCB-4 Natalio Rivas y N-340a 2000 Carril Bici

De forma que, en el global del municipio, por tanto, existiran 4,4km de via ciclista:

Tabla longitudes vias ciclistas existentes y propuestas:

Viario Longitud (m)
CB-1 Playa de San Nicolas 850
CB-2 Playa de la Sirena Loca 700
PCB-3 C/ Tarrasa y P2 Navegantes 850
PCB-4 Natalio Rivas y N-340a 2000

A continuacion, se describen de una manera mas detallada los tramos sugeridos:

Se sugeriria la creacién un carril bici de aproximadamente dos kilémetros de longitud, que
conectase el carril bici existente localizado a lo largo de la playa de la Sirena Loca, situada al
oeste del municipio, con el este de Adra, hasta la Fuente del Labrador, a lo largo de la Calle
Natalio Rivas y que continuase por un tramo de la Carretera de Almeria (N-340a)

El motivo de eleccion de este itinerario residiria en el deseo de derivar el trafico que colapsa la
zona central de Adra hacia otras vias alternativas susceptibles de absorber el trafico de
transito, tales como el Paseo Maritimo y la calle Mediterraneo.
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El carril bici propuesto consistiria en dotar a lo largo de todas las vias mencionadas de un carril
bici bidireccional segregado del carril (o carriles) destinados a la circulacién motorizada
mediante el uso de un carril por sentido segregado con el uso de marcas viales en la calzada.

En el caso de la calle Natalio Rivas, cabe destacar, que por tratarse de un viario con claro
caracter comercial se propondria la excepcion de la segregacidn fisica en aquellos tramos en
los cuales el estacionamiento ocasional por motivos excepcionales estuviera autorizado. Las
farmacias existentes e lo largo de la calle Natalio Rivas son un ejemplo de dicha actuacién. La
seccidn tipo sugerida podria consistir en:

* Acera minima de anchura actual a ambos lados del itinerario.

* Carril (o carriles) de circulacion motorizada de un minimo de anchura actual.

* Carril bici, con un carril por sentido de circulacién de 1,5 metros por sentido, con un
minimo aceptable de 1 metro por sentido.

* La seccion media tipo de la propuesta sugerida puede observarse en el esquema
inferior:

En cualquier caso, la seccidn concreta para cada tramo de calle y via debera definirse con
exactitud en el anteproyecto y/o proyecto constructivo.

S
ainn
e

s h

Se propondria la creacién de este segundo tramo para poder conectar el tramo existente de
Playa San Nicolas con la nueva propuesta de tramo Natalio Rivas y N-340a.

Movilidad& 23
Transporte
ASESORES



E ”n

Unién Europea (s manera de hacer [«mya
Fondo Europeo de Desarrollo

Regional (FEDER)
AYUNTAMIENTO

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE ADRA

Este segundo tramo consistira en la prolongacion del tramo existente de la Playa de San Nicolas
a través de la Calle Mediterraneo, hasta llegar a las calles Tarrasa y Paseo de Navegantes, con
una longitud total de 850 metros aproximadamente. Una vez en dichas calles, se optaria por
una via ciclista de coexistencia aprovechando los sentidos de circulacién actualmente
establecidos en ambas calles (sentido sur-norte y norte-sur en calle Tarrasa y Paseo de
Navegantes, respectivamente).

La via ciclable propuesta consiste en dotar a lo largo de las calles Tarrasa y Paseo Navegantes
de una via de coexistencia mediante el uso de marcas viales en calzada que indiquen la
unidireccionalidad compartida para ambos modos de transporte. La seccion tipo sugerida
podria consistir en:

e Acera minima de anchura actual a ambos lados del itinerario.
* Linea de aparcamiento, 2,5 metros.
e Viaunidireccional de coexistencia

La seccion de la propuesta puede observarse en el esquema inferior:

Siae
ainn
s
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2.3 Plan de instalacion de aparcamientos para bicicletas

El principal objetivo de la instalacién de aparcamientos para bicicletas es fomentar y
normalizar el uso de la bicicleta como un modo de transporte cotidiano, ofreciendo al
ciudadano aparcar -de una manera cémoda, accesible y segura- las bicicletas privadas en los
principales centros de atraccién y generacion de viajes.

Uno de los objetivos del plan es aumentar la movilidad en bicicleta privada, y para ello, la
disponibilidad de un aparcamiento para bicicletas cémodo y seguro en el origen y en el destino
de los desplazamientos es una condicién imprescindible para una acertada estrategia de
promocién continua del uso de la bicicleta como modo de transporte alternativo.

Se considera que el aparcamiento para bicicletas forma parte del desplazamiento, es decir, si
el aparcamiento no se encuentra en las condiciones adecuadas (a salvo de condiciones
climaticas, vandalismo o robo), el desplazamiento en bicicleta puede verse afectado llegando
incluso a inhibirlo.

Se proponen aparcabicicletas para corta duracion, en calzada o en acera, de tipologia de la U
invertida, idéneo por poderse amarrar por las dos ruedas y cuadro al mismo tiempo
permitiendo asi mismo poder amarrar dos bicicletas, una a cada lado.

De este modo la bicicleta queda apoyada totalmente contra el soporte.

1

Superficie ocupada: 1,28 mi/bicicleta

Dimensiones bdsicas de un soporte Medidas recomendadas de aparcamiento en forma
tipo U-Invertida (en metros). de U-Invertida (en metros).

Ademas, se recomienda que los aparcamientos para bicicletas estén sefializados, mediante
sefialética vertical adecuada, consta de un poste indicador y sefial informativa; junto con esta
sefializacion se incluye el modo de amarre correcto de la bicicleta en condiciones de seguridad,
ya que a menudo los/las usuarios/as desconocen el modo de enganchar la bicicleta al soporte.

Las condiciones dptimas que deben cumplir los aparcamientos de bicicletas son:

* Polivalencia: Los aparcamientos para bicis deben ser capaces de alojar cualquier tipo y
dimensién de bicicleta y permitir que sean candadas con los antirrobos mas comunes.

Movilidad& 25
Transporte
ASESORES



E ”n

Unien Europea (i manera de hacer faﬁzya
Fondo Europeo de Desarrollo

Regional (FEDER)
AYUNTAMIENTO

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE ADRA

* Accesibilidad: Se deben encontrar cerca de la puerta de destino, a menos de 75 metros
para los viajes de larga duracién y a menos de 30 metros para los desplazamientos de
corta duracion.

* Ubicacidn: Se deben encontrar en lugares a la vista de los transetntes.

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

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

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

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

* Proteccién climatica: Se puede considerar la instalacidon de sistemas de proteccion de
las condiciones climaticas como el sol o la lluvia.

* Coste y mantenimiento: Se ha de prever un coste suficiente de inversidn para que el
aparcamiento para bicicletas cumpla con los requisitos anteriores y un presupuesto
correcto para el mantenimiento periddico de estos.

La senalizaciéon comprende un conjunto de elementos destinados a informar y ordenar o
regular la circulacién por una via en condiciones de seguridad, eficacia y comodidad. Para
cumplir estos objetivos la sefializacién debe cumplir los requisitos de claridad, sencillez y
uniformidad.

* La claridad exige que los mensajes se entiendan con facilidad y evitar recargar la
atencién del usuario con la reiteraciéon de mensajes.

* Lasencillez implica la utilizacién del minimo niimero de elementos que permitan a los
usuarios tomar con comodidad las medidas o efectuar las maniobras necesarias.

* Launiformidad tanto de los elementos como de su implantacién es aconsejable para la
familiarizacién con el significado de los mensajes.

Excepcion hecha de las vias verdes que disponen de un catalogo de sefiales propio, el resto de
las vias ciclistas se encuentran con enormes carencias tanto en lo que se refiere a la
sefializacion vertical como a las marcas viales recogidas reglamentariamente; carencias que
dificultan el disefio adecuado de los itinerarios para bicicletas y que suscitan la necesidad de
completar la sefializacion reglamentaria con otra de caracter de recomendacion.

El ciclista ha de saber en todo momento si la via por la que circula es uni- o bidireccional, qué
preferencias existen respecto a automovilistas y viandantes, debe ser avisado de los posibles
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peligros con suficiente antelacién, informado sobre que maniobras puede o no realizar y se le
ha de comunicar los diferentes itinerarios por los que puede optar, asi como los servicios de
interés que encontrara en su recorrido, de forma que le permita tomar las decisiones oportunas
con el minimo de titubeos.

El objetivo principal de la sefializacion es dotar a las vias ciclistas de seguridad, comodidad y
eficacia en la circulacion suficientes para los usuarios.

Una sefializaciéon adecuada debe tener los siguientes principios basicos que cumplir:

* Seguridad Vial. Todo usuario debe desplazarse en condiciones de seguridad suficiente.

* Prevalencia. Tendra preferencia el trafico no motorizado sobre el motorizado.

* (laridad. Se deben transmitir mensajes facilmente comprensibles por los usuarios, no
recargar la atencién del usuario reiterando mensajes evidentes, y, en todo caso,
imponer las menores restricciones posibles a la circulacion.

* Sencillez. Se debe emplear el minimo ntimero posible de elementos.

¢ Uniformidad. Se refiere no sélo a los elementos en si, sino también en los criterios de
implantacion.

En la red urbana se tratara de disponer la mayoria de la sefializacién de regulaciéon mediante
marcas horizontales, mientras que la sefializacién de informacién se dispondra en vertical,
para minimizar la presencia de sefales verticales en las areas urbanas en las que
habitualmente suele haber poco espacio. La sefializacidn vertical recogera informacién sobre
nodos intermodales, parques, lugares de interés cultural y deportivo, ademas de centros de
trabajo y ocio. También se sefializaran itinerarios urbanos especificos que tengan importancia
desde el punto de vista cultural, paisajistico, medioambiental y turistico.

D ¢ [[B =

Via ciclista proxima Via ciclista proxima S-17 En determinados cosos, cuando existe la
Agplicacién de nnden a |a bICIdBNI Indi- Apacamendo bibicletas. Indica un poslbl\ldad de acsso de wehiculos o mator,
ca, bajo la sefal vertical corresg ; P donds sud ol 58 podié complamsntar lo wiial B-407 o
( :1un la misma e refiors -xclunmm a sstacicnamiento de biciclsias. con ask calstin
_— o vehiculos que figuran on el panel, y
que pusden ser camicnes, vehiculos con
remolque, avlobuses o cickos
EXCEPTO
BICIS
ACERA| |ACER
5-15a BICI Bl
Pressficlizociin de calzada sin salida
inclican que, de la colzoda que figura en
la sefial con un recuadro rojo, los vehiculos (ﬁ) <75
sdlo peeden salir por el lugar de entrada. 2
5-860
Excaplo bicis. Panel para cvalquier oo Inicio y fin de acera-bici Senal de Ciclocalle BS-860
achwracién o delimitackin de lo sefial o Indica la recomendacién de vear I acera Indica que s trata de una calle de Indica Irame de camelra coincidente con
semdlor bajo el que ssle colocade bici, no obligatoriedad pricridad ciclista Hinsraric de cklorula
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Uno de los factores disuasorios de realizar un viaje en bicicleta personal o privada, es la
posibilidad de robo o vandalismo. Aunque con las medidas anteriores relacionadas con
estacionamientos para bicicleta y con la implantacién de la bicicleta publica, se matizan estos
condicionantes, si es cierto que la creacion de un registro municipal de bicicletas, puede crear
una sensacion de seguridad ante el robo y el vandalismo de las bicicletas estacionadas en la via
publica, y con ello para poder captar a posibles usuarios ciclistas.

Se propone por tanto la creacién de un registro de gestion municipal, gratuito, apoyado en una
campaia de comunicacién del mismo que sea:

Un canal muy adecuado para construir la base de datos registro sera acceder a un
formulario sencillo via web, a través de la pdgina WEB del Ayuntamiento.

En el proceso de registro, el usuario debe indicar el tipo, modelo, marca y color,
accesorios y defectos visibles asi como fotografias de la bicicleta en cuestion.

La base de datos solo sera accesible para los miembros de los cuerpos de seguridad,
principalmente para la Policia Local.

A través de este formulario, también se podra alertar a los cuerpos de seguridad sobre
el robo de la bicicleta.

También se deben establecer medidas orientadas a dificultar la compraventa de
bicicletas robadas por parte de los entes administrativos correspondientes.
Finalmente se debe dar a conocer la medida, mediante publicidad, y medidas
incentivadoras del registro: sin coste, regalo promocional para los primeros inscritos,
etc.
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Los frentes de actuacion sobre la ciudadania, como artifice fundamental del esquema
resultante de movilidad que se desarrolla en el municipio, han de integrar aspectos relativos
con la educacién, la comunicacidn/divulgacién y el fomento y la promocién del modo.

2.34.1

Educacién. Con las campafias relacionadas con este aspecto, los objetivos perseguidos
son:

0 Conseguir que el conjunto de la ciudadania, adquiera conciencia acerca de la
necesidad adoptar unas medidas que en muchos casos colisionan con una serie
habitos sociales fuertemente arraigados.

0 Lograr una predisposiciéon en el conjunto de la ciudadania para que sean
aceptados los programas y proyectos relacionados con la movilidad sostenible,

Las medidas de educaciéon han de ser puestas en practica 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.
Comunicacidn y Divulgacion: En este proceso se trata de poner en conocimiento de la
ciudadania y de los colectivos implicados la situacién actual del modo, sus posibilidades
de mejora, y las medidas posibles, propuestas, o en curso de realizacidn, en aras de
lograr unos objetivos de sostenibilidad.

Fomento y Promocion. El objetivo este conjunto de campafas es la potenciacion del
modo, ofreciendo por un lado alicientes e incentivos a los usuarios y, por otro lado,
estimulandoles a que conozcan el funcionamiento y las ventajas individuales y
colectivas del transporte sostenible.

Educacion

Para lograr que la bicicleta se integre en el &mbito urbano como un modo de transporte mas
debe estar aceptada por la ciudadania, por ello es importante actuar en ambitos diferenciados:
integracion y concienciacién.

Las lineas que se incluyen en este programa son las siguientes:

Campafas de sensibilizaciéon y formacion dirigidas a toda la poblaciéon con un doble
objetivo:
0 Concienciar a los ciclistas de que respeten las normas viarias y adopten
medidas de seguridad.
0 Mejorar la aceptacion y el respeto del resto de ciudadanos hacia la bicicleta,
para que la consideren como un modo de transporte mas.
Desarrollo de cursos de concienciacién y formacién a colectivos especificos de ciclistas
actuales y potenciales que podran incluir el siguiente contenido:
0 Educacién Vial.
0 Medidas de fomento de visibilidad (luces, reflectantes..).
0 Aprendizaje y afianzamiento del manejo de la bicicleta.
0 Mecanica basica y mantenimiento de la bicicleta.
Promocidn del uso urbano de la bicicleta.
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0 Desarrollo en colaboracion con entidades de empleo de un taller ocupacional
de bicis con el objetivo de dar empleo a personas dedicadas al mantenimiento
y reparacion.

0 Desarrollo de un portal asociado a la bicicleta donde se presente una
optimizaciéon de rutas en la ciudad que facilite la movilidad de los nuevos
usuarios.

2.3.4.2 Comunicacion

El objetivo sera establecer medidas de comunicacién y difusion de las actuaciones referidas a
la bicicleta incluidas en el PMUS, y de sus programas, con el objetivo de llegar al mayor nimero
de ciudadanos e incidir positivamente en una reflexion colectiva sobre la movilidad sostenible.

Elaboraciéon de guias de rutas ciclables tanto en formato papel como en versidn
electronica; estas rutas intentaran responder a la demanda de distintos tipos de
usuarios, tanto cotidianos (movilidad urbana y diaria), ocasionales (con un alto grado
de movilidad periurbana), asi como los visitantes (alto grado de interés turistico)
Creacioén y difusion de una semana de la bicicleta enfocada tanto al publico en general
como a los principales agentes sociales y politicos implicados.

Creacion y difusién de un anuario de actividades relacionadas con el desarrollo de los
instrumentos de planificacién municipales como el PMUS y el Plan Director de la
Bicicleta. A partir de la realizacién de una memoria de actividades para llevar a cabo el
seguimiento del Plan, se realizara un resumen del mismo, que servira para su difusién.
Acuerdos con comerciantes de bicicletas para ayudas a ciudadanos (familias
numerosas, etc.) promovidas desde el Ayuntamiento

Sorteos de 1 bicicleta en eventos festivos, deportivos y culturales patrocinados por el
Ayuntamiento

Emision de “merchandising”: pegatinas, camisetas y objetos de escritorio con un
logotipo y una frase a alusiva que identifique a Adra como ciudad ciclista.

Premios. Con esta iniciativa se trata de reconocer el compromiso y el trabajo de
instituciones, asociaciones, empresas y particulares con la movilidad sostenible del
municipio y especificamente la movilidad ciclista. La entrega de estos galardones se
suele efectuar durante la Semana Europea de la Movilidad.

Promocién de toda esta informacién nueva en la Web municipal, como se esta
realizando hasta ahora.
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3 Plan de circulacion y estructura de la
red viaria

3.1 Nueva jerarquia viaria

Las actuaciones iniciadas por el Ayuntamiento durante los ultimos afios destinadas a desviar
el trafico de vehiculo privado por la parte externa de la ciudad, van en el buen camino,
consiguiendo unas tasas de trafico relevantes, pero resultan claramente insuficientes.

Los traficos de vehiculo privado que actualmente atraviesan la calle Natalio Rivas (articuladora
en sentido este-oeste) en hora punta de mediodia, y de tarde, son elevados, sobre todo en
consideracion con la capacidad de la via, y causando en algunos tramos congestiones y
saturaciones de trafico, mientras que por la ronda externa Paseo Maritimo/Calle Puerto,
conserva reserva de capacidad de absorcién de trafico.

El objetivo por tanto seria realizar las medidas necesarias para que el eje Avenida del
Mediterraneo y Paseo Maritimo/Calle Puerto, actiien como ronda alternativa al transito por el
interior del municipio de los traficos de paso, ademas de conectar y estructurar las zonas de
aparcamiento de disuasion de entrada al centro.

Se hace necesaria, por tanto, la adopciéon de medidas adicionales en esta parte de la ciudad,
preservando y primando su caracter de centro histérico, de cara a alcanzar los siguientes
objetivos:

* Reduccion de intensidades viarias de trafico por el centro de la ciudad, y evitando los

aparcamientos de corta duracién en un carril de circulacion.

* Eliminacién de itinerarios de paso por el centro, con los evidentes problemas de

congestidn que conllevan
* Reduccién de la velocidad de paso en horas de minimo trafico (horas valle)
* Reduccidn de los niveles de ruido y emisién de contaminantes

* Creacién de un entorno favorable para el comercio de la zona, basado en espacios
atractivos, seguros y accesibles para los clientes.

Para ello es recomendable realizar ciertas actuaciones de mejora en otras calles, junto con
algunas disuasorias:

* Reduccién disuasoria de la capacidad de la calle Natalio Rivas

* Mejora de la glorieta El Puerto

* Aumento a doble carril de la calle Paseo Maritimo en su ultimo tramo

* Introduccién de zonas de aparcamiento de disuasion de entrada al centro
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3.2 Reordenacion sentidos de Circulacion

El Ayuntamiento de Adra ha realizado varios estudios de trafico consistentes en
reordenacion y cambios en los sentidos de circulacidn, con el objeto de este PMUS, se han
analizado dichos estudios y a continuacién se proponen modificaciones leves sobre los
estudios realizados por el Ayuntamiento en algunos &mbitos de influencia.

Por tanto, en esta fase de actuacion, se van a modificar sentidos de circulacion en determinadas
vias urbanas para acrecentar la movilidad y la fluidez, asi como la seguridad de vehiculos y
peatones en las areas de influencia y el entorno de las zonas a intervenir.

Las zonas por considerar son las siguientes:

 Area de influencia del Colegio San Nicolas,
e Entorno Calle del Molino,

* Entorno de la Calle Masnou y Calle Unién,
e Entorno de la Calle Fundicidn,

El objetivo de esta actuacion es proveer a la zona del Colegio San Nicolas de un trafico fluido
mediante la reordenacion de los sentidos de circulacidn, creando flujos de circulaciéon que
organice el trafico de una manera mas ordenada y segura, tanto para vehiculos como para
peatones.

Para ello, y teniendo en cuenta la tipologia del viario existente en la zona, la principal actuacion
consiste en la reordenacién del trafico en algunos tramos de dos vias principalmente:

* Calle Zacatin, que permite el ingreso al area de estudio. La actuacién consiste en
dotar a la Calle Zacatin de un solo sentido, direcciéon norte, desde la conexion con
la Calle Natalio Rivas hasta la interseccion con las calles Timén y Academia. Esta
medida, contribuye a crear la entrada del flujo circular pretendido en la zona de
influencia, que juntamente con el resto de viario existente dotara de fluidez y seguridad
a un entorno tan caracteristico en su tipologia como es El Barrio de Los Pescadores.

* Calle Amarra, que redistribuira el trafico atraido por el Colegio San Nicolas en
sentido sur hasta alejarlo de dicha zona de atraccién. Una vez dirigido el trafico a
la zona norte (ubicaciéon del centro educativo) del area de estudio se pretende
continuar con el flujo circulatorio, para dotar de fluidez al area. Para ello se cambia de
doble sentido a sentido Unico hacia el sur la Calle Amarra, que teniendo continuacién
en la Calle Remo y la Calle Unién (ambas con direccién Unica y sentido sur) permite la
salida de todo el trafico atraido por el Colegio San Nicolas.
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3.2.2  Entorno Calle Masnou y Calle Unién.

Derivada de la actuacion del entorno del Colegio San Nicolas, es necesario proveer de trafico
transversal las zonas aledafias a la Calle Unidn, para no crear bolsas de viario potencialmente
inaccesibles. Para ello se propone dotar al entorno comprendido entre las calles Pez y Victoria,
al norte, Calle Cercado al Oeste, Calles Union y Zacatin al Este y la Calle Natalio Rivas, al sur de
traficos en una sola direccidn, tal y como se muestra en el grafico inferior:

¥
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3.2.3 Entorno Calle del Molino

La calle del Molino, situada al Este del municipio, es una via de acceso directo desde la carretera
de la Alqueria al centro urbano, por lo que una reordenacion del trafico rodado es necesaria.

Dicha actuacion consiste en la dotacién de direccion tnica, en sentido de entrada al municipio
de Adra para canalizar correctamente el trafico de vehiculos. Conjuntamente se actda en las
calles Bolivia y Fabrica de Conservas, mediante sentido Unico, en direcciéon sur y norte,
respectivamente, para favorecer el trafico circular y la fluidez.
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3.2.4 Entorno Calle Fundicion.

Esta actuacion se encuentra delimitada por las calles Mesana y Trinquete al Norte, Calle
Fundicidn al sur, Calles Hernan Cortés y Cerca al Oeste y el eje Pedro Mena y Cercado al Este.

Una vez mas, el objetivo de esta propuesta es dotar al area de estudio de una fluidez propia de
una zona mayoritariamente residencial para lo cual se opta por favorecer los flujos
circulatorios mediante vias de doble sentido de circulacién en las areas distribuidoras de
trafico del area central, tales como las glorietas localizadas en las intersecciones de la Calle
Cercay la Calle Fundicidn, asi como la ubicada en la interseccion de las Calles Hernan Cortés y
la Calle Plomo.

Al resto del viario se le aplica, generalmente, la restriccién de una direccién por calle para
favorecer la seguridad de los vehiculos, asi como de los peatones, por tratarse
mayoritariamente de zona residencial.
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4 Plan de estacionamiento

4.1 Plan de aparcamientos publicos y de disuasion

En la actualidad se estan utilizando diversos solares y bolsas de aparcamiento no reguladas,
como aparcamientos de disuasién de entrada al centro de la ciudad o de resolucion del
aparcamiento en el centro, si bien es cierto que el uso de estos es totalmente heterogéneo y
sirve demandas diversas, ademas de la propia disuasién.

Se propone, por tanto, que se realice un Plan de Aparcamientos de Disuasion integral. Este plan
debe perseguir como objetivos principales que la persona usuaria, que actualmente aparca sin
ningln tipo de control ni coste, perciba una mejora del servicio una vez esas zonas se
hayan habilitado como aparcamiento de disuasidn. Para ello se incidira en los siguientes
puntos:

* Mejora de la seguridad tanto del vehiculo como de la persona, mediante el control con
camaras del aparcamiento y accesos.

* Mejora del terreno, urbanizando la superficie de los solares

* Percepcidn de la integracion del aparcamiento en el sistema de transportes, mediante
mapas, informacién comun, etc

* Mejora del mantenimiento de los aparcamientos

* Imagen propia municipal

En efecto, el objetivo tedrico de un parking de estas caracteristicas es la de “disuadir” de la
entrada al centro urbano en coche, para conseguir lograrlo debe cumplir una serie de
caracteristicas basicas a diferentes niveles.

* Ubicacién
Es un pardmetro fundamental, y no debe estar alejada de los principales viarios que
canalizan los traficos de entrada a la ciudad en vehiculo privado. Por una cuestion de
competitividad, donde el valor del tiempo es clave en la eleccidn racional del usuario,
el parking de disuasién no puede sugerir una desviacién del camino elegido.

» Utilizacién

Los parkings de disuasién deben tener oferta de aparcamiento disponible. En este
sentido, se suelen construir en los anillos periféricos del casco y de las ciudades, incluso
en varios anillos. Sin embargo, con la expansién urbana progresiva de las ciudades,
estos anillos, con el paso del tiempo, pasan a ser areas céntricas, y por tanto la
utilizacién de los mismos va cambiando con el tiempo, quedadndose ligadas a una
utilizacion residencial, estando ocupados en un porcentaje del tiempo muy elevado, y
por tanto dejando de existir plazas libres para los visitantes.

* Intermodalidad
La intermodalidad debe ser efectiva, y con posibilidad de conexién con el centro, para
hacer atractiva su utilizacion. En efecto, coberturas con radios de 150m de paradas de
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autobus, vias ciclistas o itinerarios peatonales respecto de estos parkings es un factor
crucial. Asimismo, como factores de oferta de la misma linea como la frecuencia o el
servicio y principalmente las posibilidades de conexién que ofrece.

e Otros factores:

o

Senalizacion, correcta sefalizacion vertical desde los principales flujos de
viajes de acceso al centro.

Accesos, con correcta sefializacidn, seguridad y sin problematica de trafico.
Seguridad, ante vandalismo, robos, etc.

N¢ de plazas, en relacién a la demanda, o lo que es lo mismo una oferta
adecuada.

APP informativa

Acceso a puntos de recarga eléctrica para vehiculos conectados a sistemas de
energia renovable (fotolineras) en cada aparcamiento de disuasion.

Las zonas de localizacién de los aparcamientos de disuasién deben situarse en la corona
externa de entrada a Adra aprovechando zonas y solares que en estado actual de facto se estan
utilizando para este fin, y quedando estructuradas por la nueva ronda de circunvalacién
propuesta en este PMUS, de forma que eviten en cierta manera los accesos al centro del nicleo
por Natalio Rivas, salvo para urgencias a las Farmacias y derivados.
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4.2 Plazas adaptadas de aparcamiento

Las personas con movilidad reducida (PMR) 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
que incide, en mayor medida, si cabe, el conflicto creciente entre la movilidad y la calidad de
vida que afecta al conjunto de la poblacién de cualquier ciudad o nicleo urbano, formando
parte de la poblacion global.

Para ello se propone la realizaciéon de un programa de actuacién de estacionamientos que
ofrezca directrices de actuacion en el municipio, tanto en centros atractores como en el viario
en general.

El estacionamiento para personas de movilidad reducida es otro de los puntos a tener en
cuenta en cualquier estrategia de disefio de aparcamientos, ya que generalmente las plazas son
reservadas que no adaptadas, es decir son estrechas, o no disponen de rampa de acceso, por
lo que le resta efectividad a la plaza. Por tanto, los objetivos que se persiguen en este Plan son:

» Establecer reservas de aparcamiento en las inmediaciones de las personas con
movilidad reducida, segln criterios de distribucién establecido por el Ayuntamiento.

* Asegurar estandares de plazas en puntos de atraccién (espacios comerciales,
equipamientos, etc.)

Dichas plazas se situardn en los lugares mas préximos a los accesos y al nivel de la calle y se
asegurara la inexistencia de barreras arquitectonicas en el trayecto de las plazas a la calle.

Las plazas de aparcamiento para automodviles, situadas en la via publica, se disefiaran en
principio para automéviles medios.

De acuerdo con la disposicién de los vehiculos en relacion con el vial de acceso, se distinguen
bandas de aparcamiento en linea, bateria o angulo. Se establecen las siguientes dimensiones
minimas recomendadas de las bandas de aparcamiento y de los viales de acceso, segin su
disposicion.

Tipo de banda Banda de aparcamiento

En linea 2,00 2,25 3,00 3,00
En Angulo 4,00 5,50 3,00 4,00
En bateria 4,50 5,00 4,75 6,00

El vial de acceso debe encontrarse libre de obstaculos y fuera de la zona de circulacién o
maniobras de los vehiculos. Asi mismo resulta imprescindible que se encuentre comunicado
con un itinerario de peatones.

A continuacidn, se exponen las recomendaciones que indica la normativa:
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5 Plan de potenciacion del transporte
publico
5.1 Mejora de paradas y marquesinas

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible tiene en cuenta la diversidad humana: personas con
diferentes capacidades, nifios, personas mayores, personas de baja o de alta estatura, con otras
limitaciones, personas sin limitaciones aparentes.

Asegurar que todas las personas puedan acceder al transporte publico es por tanto una
prioridad del PMUS y se deben buscar los siguientes objetivos:

* Mejorar los niveles de accesibilidad de todas las personas al transporte publico
* Contribuir a una integraciéon de todos los ciudadanos desde el punto de vista de la
movilidad con la accesibilidad plena.

* Finalmente mejorar en general la calidad de vida

Las caracteristicas técnicas referentes a accesibilidad a paradas y darsenas en modos de
transporte por carretera vienen definidos en la “Norma 9. Transportes Publicos”, punto “1.4.2.
Modos de transporte por carretera” del Reglamento Técnico de la Ley 8/1993.

Ala hora de plantear las distintas configuraciones de parada se han contemplado una serie de
criterios basicos referentes principalmente a seguridad, movilidad y accesibilidad:

e Segun transcripcion directa de la Norma 9 del Reglamento “La presencia de las paradas
se sefializard en el pavimento mediante la colocacién de una franja de deteccién tacto-
visual de acanaladura, de 120 centimetros de ancho con contraste cromdtico elevado en
relacién con las dreas de pavimento adyacentes. Dicha franja transcurrird en sentido
transversal al de la linea de marcha a través de todo el ancho de la acera, desde la
fachada, zona ajardinada o parte mds exterior del itinerario peatonal, hasta la zona del
bordillo”.

e Los caracteres de identificacion de la linea tendran una altura minima de 14
centimetros y contrastaran con la superficie en la que se inscriban.

* Los postes correspondientes a las paradas contaran con informaciéon sobre
identificacion y denominacién de la linea en sistema Braille.

e Junto al bordillo de la parada, se instalara una franja tacto visual de tono y color
amarillo vivo y ancho minimo de 40 centimetros.

¢ El ambito de la calzada anterior, posterior y de la misma parada ha de protegerse con
elementos rigidos y estables que impidan la invasion de vehiculos que indebidamente
obstaculicen la aproximacion que debe realizar el autobus para que la rampa
motorizada alcance el punto correcto de embarque.

e La configuracién de la marquesina debera permitir el acceso bien lateralmente, bien
por su parte central, con un ancho libre minimo de paso de 90 centimetros. Asimismo,
su espacio interior admitira la inscripcién de dos cilindros concéntricos superpuestos
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libres de obstaculos; el inferior, desde el suelo hasta una altura de 25 centimetros con
un didametro de 150 centimetros y el superior, hasta una altura de 210 centimetros
medidos desde el suelo, con un diametro de 130 centimetros.

Si alguno de los cerramientos verticales fuera transparente o transliucido, éste
dispondra de dos bandas horizontales entre 5 y 10 centimetros de ancho, de colores
vivos y contrastados que transcurran a lo largo de toda su extensidn, la primera de las
bandas a una altura entre 70 y 80 centimetros y la segunda entre 140 y 170
centimetros, medidas desde el suelo.

La informacién correspondiente a la identificacién, denominacién y esquema de
recorrido de las lineas, contard con su trascripcion al sistema Braille. Cuando se
informe a los usuarios con una pantalla de la situacién de los autobuses de las lineas
que pasan en esa parada se procurara completar el dispositivo con la informacién
sonora simultanea, a la demanda de un invidente, con un mando de los utilizados para
el accionamiento de la sonorizacion de las sefales semaforicas; o sistema alternativo.
Se dispondra al menos de un apoyo isquiatico y algtiin asiento.

Los asientos agrupados o individuales tendran reposa brazos al menos en su lateral
exterior, la altura desde el asiento al suelo sera de 45+2 centimetros.

Por otro lado, el Decreto 293 / 2009, de 7 de julio, por el que se aprueba el reglamento que
regula las normas para la accesibilidad en las infraestructuras, el urbanismo, la edificacién
y el transporte en Andalucia dice que las paradas de autobtis y marquesinas ubicadas en el
viario urbano deben cumplir ademas de lo dispuesto en el Real Decreto 1544/2007 de 23
de Noviembre por el que se regulan las condiciones basicas de accesibilidad y no
discriminacion para el acceso y utilizacion de los modos de transporte para personas con
discapacidad, las siguientes condiciones:

Las paradas de autobus se situardn proximas al itinerario peatonal accesible, estaran
conectadas a este de forma accesible y sin invadirlo. Las marquesinas deberan ser
accesibles y se dispondran de manera que no se obstruya el trafico peatonal de los
itinerarios, situdndose preferentemente en plataformas adicionales o ensanches de
dichos itinerarios.

La informacion basica se colocara a una altura entre 1,45 y 1,75 metros medidos desde
el suelo. En esta informacién se detallaran las lineas y nimero de autobuses que
corresponda a dicha parada, un plano situacional y de recorridos de las lineas de facil
comprension.

Bajo la marquesina la altura minima libre sera de 2,20 metros.

El Real Decreto especifica que:

La presencia de las paradas se sefializara en el pavimento mediante la colocacion de una franja
de deteccion tacto-visual de acanaladura, de 120 centimetros de ancho con contraste cromatico
elevado en relacion con las areas de pavimento adyacentes. Dicha franja transcurrird en
sentido transversal al de la linea de marcha a través de todo el ancho de la acera, desde la
fachada, zona ajardinada o parte mas exterior del itinerario peatonal, hasta la zona del bordillo.

Los caracteres de identificacién de la linea tendran una altura minima de 14 centimetros y
contrastaran con la superficie en la que se inscriban.
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Los postes correspondientes a las paradas contaran con informacién sobre identificacion y
denominacion de la linea en sistema Braille.

Junto al bordillo de la parada, se instalara una franja tacto visual de tono y color amarillo vivo
y ancho minimo de 40 centimetros.

El dmbito de la calzada anterior, posterior y de la misma parada ha de protegerse con
elementos rigidos y estables que impidan la invasién de vehiculos que indebidamente
obstaculicen la aproximaciéon que debe realiza el autobis para que la rampa motorizada
alcance el punto correcto de embarque.

Marquesinas

La configuracién de la marquesina debera permitir el acceso bien lateralmente, bien por su
parte central, con un ancho libre minimo de paso de 90 centimetros Asimismo, su espacio
interior admitira la inscripcion de dos cilindros concéntricos superpuestos libres de
obstaculos, el inferior, desde el suelo hasta una altura de 25 centimetros con un didmetro de
150 centimetros y el superior, hasta una altura de 210 centimetros medidos desde el suelo, con
un didmetro de 135 centimetros.

Si alguno de los cerramientos verticales fuera transparente o translicido, éste dispondra de
dos bandas horizontales entre 5 y 10 centimetros de ancho, de colores vivos y contrastados
que transcurran a lo largo de toda su extension, la primera de las bandas a una altura entre 70
y 80 centimetros y la segunda entre 140 y 170 centimetros, medidas desde el suelo.

La informacidn correspondiente a la identificaciéon, denominacién y esquema de recorrido de
las lineas, contara con su trascripcién al sistema Braille. Cuando se informe a los usuarios con
una pantalla de la situacidn de los autobuses de las lineas que pasan en esa parada se procurara
completar el dispositivo con la informacién sonora simultanea, a la demanda de un invidente,
con un mando de los utilizados para el accionamiento de la sonorizacién de las sefiales
semaforicas; o sistema alternativo.

Se dispondré al menos de un apoyo isquiatico y algin asiento.

Los asientos agrupados o individuales tendran reposa brazos al menos en su lateral exterior,
la altura desde el asiento al suelo sera de 45 * 2 centimetros.

A continuacidn, se incluye una serie de esquemas de los casos mas representativos para la
ubicacidén de las paradas urbanas y su mobiliario en la via ptblica. Todas las paradas de la red
de autobuses del ambito de estudio deberian cumplir estas normas.
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Parada de autobus accesible segin el Decreto293 / 2009

Ny
Espacio libre — s
de obstaculo £

[Tp]

= €
E ul &
(8] .

s o
+H = Al
wy -_—

-~ N

S

wn

~

Alzado

I ACERA > |

|
]

Pavimento tochl indicodor

direccional
E
Plataforma de parada Q
Franjo tacto visual de ;:“'
tono vy color amarilio vive
‘ = 1,80 m En zonas nueva consfruccidn
LY 1.50 m En zonas consolidadas
Planta PARADA DE AUTOBUS
Otros ejemplos de paradas de autobus accesibles
Movilidad& 47

Transporte
ASESORES



E ”n

Unién Europea (s manera de hacer [«mya
Fondo Europeo de Desarrollo

Reglonal (FEDER)
AYUNTAMIENTO

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE ADRA

CONFIGURACION PARADA EN CARRIL DE CIRCULACION
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DISPOSCION MARQUESINA SEGUN ANCHO DE ACERA
Por regla general, se dispondré marquesina en parada siempre y cuando el ancho de acera (a)
superior a 4.50 m. y los condicionantes de la parada asi lo requieran.
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PARADA CON AVANCE PREFABRICADO 2X2 (aparcamiento de 2,50 m)
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Esta normativa también hacer referencia a las estaciones y centros intermodales de transporte
publico, y dice que:

En todo centro de servicio del transporte publico, tales como estaciones de autobuses,
de ferrocarril, maritimas y aeropuertos no declarados de interés general del Estado o
cualesquiera de naturaleza analoga se ha de cumplir lo establecido en el Real Decreto
1544 /2007 de 23 de Noviembre.

En los servicios de transporte publico interurbano regular permanente de uso general,
cuyo itinerario discurra integramente dentro de la Comunidad Auténoma de Andalucia,
en los que se disponga de diez o mas vehiculos, se garantizara que al menos el 15% de
esos vehiculos sean accesibles de acuerdo con los dispositivos técnicos establecidos en
el Real Decreto 1544/2007, de 23 de noviembre, determinandose por la Consejeria
competente en materia de transporte la linea y horarios concretos en los que van a
prestar servicios, teniendo en cuenta la integracidn social y laboral de las personas con
movilidad reducida.

Las empresas que presten los servicios de transporte seran las responsables de facilitar
a las personas usuarias con discapacidad la informacién sobre recorridos, horarios y
paradas de los autobuses accesibles. Esta informacion debera constar, en todo caso, en
las paradas y en los puntos de informacién en los términos establecidos en el Real
Decreto 1544/2007, de 23 de noviembre.

Los edificios relacionados con el transporte publico deben cumplir todos los requisitos
que dice la norma relativos a superficie y capacidad de aforo, accesos (articulo 64),
ascensores y rampas (articulo 69), aseos y plazas de aparcamiento reservadas para
personas con movilidad reducida. (1 de cada 33 o fraccién segln lo dispuesto en el
articulo 70 de la DB-SAU)

De igual manera esta normativa también hacer referencia al material movil, es decir, a los
autobuses utilizados para la realizacion del transporte y dice que:

En los autobuses las personas con movilidad reducida podran salir por la puerta de
entrada si se encuentra mas proxima a la taquilla de control con el fin de evitar que
atraviesen todo el vehiculo.

El cambio de marchas debe reunir los mecanismos técnicos necesarios para eliminar
las variaciones bruscas de aceleracidén que puedan provocar.
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5.2 Plan de Movilidad Escolar

Segin la mayoria de Leyes de Movilidad aprobadas en Espafia, aquellos centros de estudios
que cuenten con mas de 250 alumnos y trabajadores estaran obligados a realizar un Plan de
Movilidad especifico. Ademas de aquellos centros que teniendo un menor niimero de alumnos
y empleados pero que debido a sus problemas de movilidad también deberian realizar un plan
especifico de movilidad, como aquellos ubicados en el centro donde confluyen movilidad
asociada a actividad multiple, o los que estan en entornos periféricos.

En Andalucia, no existe todavia una legislacién aprobada al respecto que obligue a la
realizaciéon, pero el Anteproyecto de Ley Andaluza de Movilidad, ya recomienda la
implementacion de un plan de movilidad escolar progresivamente a los centros educativos del
municipio, empezando por los colegios que presentan mayores problemas.

Un primer paso se ha dado con la implantacién de caminos escolares, pero los caminos
escolares no son la Unica posibilidad de optimizar la gestion de la movilidad escolar, siendo em
la mayoria de los municipios donde sélo se implanta esta medida, siendo condicién necesaria
pero no suficiente para la obtencién de un resultado que pueda significar un cambio en el peso
de la movilidad escolar

Es por ello que se propone la elaboracién de planes de movilidad integrales a los centros
educativos, que permitan alcanzar los siguientes objetivos especificos para esta propuesta:

1. Mejora de la eficiencia y seguridad en los accesos a los centros escolares
2. Implantacién de un programa de actuacién global y diverso que integre caminos
escolares, pero también otras medidas de gestion de la movilidad escolar
3. Aumento del peso de la movilidad peatonal, ciclista y en transporte colectivo en la
movilidad escolar hasta superar el 90% sobre la movilidad global que supondria volver
a niveles parecidos al 2010, e idealmente subir al 95% como en el 2001.
4. Aumentar la autonomia los escolares reduciendo su dependencia del acceso en
automdavil.
Cada centro, por su ubicacién, tamafio, publico/privado, etc. tiene unas caracteristicas
individuales que hacen que la imagen de su movilidad difiera respecto de otros centros que
tienen ubicaciones o tamafos diferentes. Es por ello que el Plan de Movilidad Escolar debe
seguir unas etapas de diagndstico que llevaran a tomar alguna o todas las medidas posibles de
gestion.

* Diagnéstico
v" Ficha de caracterizacion del centro

v' Elaboracién de una encuesta de movilidad a padres, alumnos y empleados en el
centro que ofrezca una imagen de la movilidad diaria

v Creacidn en un sistema de informacion geografica las lineas de deseo al centro

v Modelizacién de caminos minimos
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v' Andlisis infraestructural de la funcionalidad, accesibilidad y seguridad de los
caminos mas utilizados

Definicion de las medidas a implementar
v" Consenso de las mismas con la direccion del centro y AMPAs

Propuesta de actuacién, por ejemplo:

v' Caminos escolares: Vamos solos al cole. Esta medida sera mas efectiva en los
centros educativos situados en los ambitos urbanos mas densos del municipio, con
un alto volumen de alumnos y alumnas que residen en las cercanias del colegio son
los mas adecuados para este tipo de medida. Normalmente en este tipo de centro
los alumnos ya acceden en un alto volumen de los casos a pie acompaifiados por un
adulto.

* Pedibus: El pedibtis como tal consiste en que un total de 10 a 15 menores se retinen
en un punto de encuentro cercano al colegio y desde ahi y a modo de un autobus
convencional se desplazan al colegio todos juntos. El sistema cuenta con la
colaboracién de uno o dos adultos. Esta medida es adecuada en aquellos colegios
en los que el acceso a pie en la actualidad es relativamente alto y se caracteriza por
que los alumnos y alumnas son acompafiados por un adulto en la actualidad. En
estos casos la introduccién de un pedibus sera relativamente sencilla dado que las
mejoras son inmediatas, siendo la labor de coordinacién entre los voluntarios la
tarea principal.

v' Bicibus: sistema analogo al pedibis pero el acceso se realiza en bicicleta,
normalmente es para las edades escolares mas avanzadas.

v' Zonas especiales de aparcamiento park&Kiss reguladas horariamente, y
conectadas con un pequefio itinerario peatonal escolar vigilado. Esta medida es
adecuada en aquellos colegios que estan situados en la periferia, o bien donde el
alumnado ya accede en una gran mayoria en vehiculo. Es un primer paso hacia el
acceso autonomo, y mejora de manera inmediata el entorno de las puertas de
entrada al centro.

v' Cortes temporales del trafico en los viarios de acceso durante las horas de
entradas y salidas a los centros.

v' Coche compartido por dias entre padres y madres, donde de manera alternativa,
los adultos se turnan para llevar a los menores al centro, evitando en un porcentaje
elevado el nimero de automdviles. Es practicamente la medida mas eficaz para la
disminucién de vehiculos en los accesos. Esta medida es adecuada en aquellos
colegios situados en la periferia y que el alumnado ya accede en una gran mayoria
en vehiculo, o bien en aquellos centros donde la poblacién escolar es muy dispersa.
Combinado con la anterior medida, produce un descenso del nimero de
automdviles que acceden al centro y una reordenaciéon de los accesos,
disminuyendo la peligrosidad de estos.

v Estudio de implantacién de un sistema de cesion de sillitas infantiles y sistemas
de retencion. En muchas ocasiones la disponibilidad o no de mas sistemas de
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seguridad en el vehiculo actia de condicionante para la implantacién de la medida
de coche compartido por dias. En ese sentido seria positivo la cesidn de sillas de
seguridad infantil gestionado por un érgano del colegio.

v" Creacion de patrullas escolares. Con el objetivo del fortalecimiento de las
medidas implantadas, y fundamentalmente las asociadas a la seguridad vial de los
caminos escolares, se podria estudiar el crear la figura de un voluntario autorizado
por el colegio y formado por la policia local, que ayuda a las autoridades
municipales a gestionar los pasos de peatones en las cercanias del centro educativo.

Estas medidas, u otras que puedan surgir del analisis de la movilidad individual de cada centro,
necesitan de la colaboracién del colegio, las asociaciones de padres y la administracién local.
Es porello queloiddneo y el primer paso, seria elegir una serie de centros como modelo piloto,
donde se pudieran testar las diferentes posibilidades de propuestas, de manera que fueran
extrapolables en el futuro a otros centros de similares caracteristicas y problematicas.

En la actualidad el Excmo. Ayuntamiento de Adra (Almeria) esta redactando el Proyecto
de Caminos Escolares, bajo el que se persigue

* Incrementar la seguridad en los desplazamientos al centro educativo, mediante el
establecimiento de itinerarios peatonales seguros, dotados de sefializacion y de las
medidas de accesibilidad necesarias.

¢ Fomentar los desplazamientos no motorizados.

¢ Potenciar la concienciacién del conductor/vehiculo sobre el entorno del centro
educativo para aumentar la precaucién de este en su modo de conduccién.

Dicho Proyecto de Caminos escolares Seguros, atendiendo al informe de prioridad elaborado
por la Policia Local, se centra en el area de influencia de los centros educativos: C.E.I.P. “MARE
NOSTRUM”, C.E.I.P. “SAN FERNANDO”, L.E.S. “GAVIOTA” e L.E.S. “ABDERA”, que comprenden el
70% del total del alumnado del municipio de Adra.

Este estudio incluye las medidas a ejecutar en cuanto a la definicién de los caminos escolares a
nivel de sefializacion (horizontal o vertical) de la ruta, asi como los trabajos de adecuacién de
los viales existentes que proporcionen unas condiciones necesarias de accesibilidad y
seguridad vial en el entorno del centro educativo para que sea factible el acceso seguro de los
nifios y nifias andando o en bicicleta sin que sea necesario el acompafiamiento por parte de un
adulto.
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Detalle sefializacion horizontal:
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Atendiendo a lo anteriormente expuesto, la imagen siguiente muestra la localizaciéon de los
Caminos Escolares Seguros, asi como el punto donde se proyecta una actuacion:
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FASE 11 PROGRAMAS DE ACTUACION
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5.3 Plan de gestion de la movilidad y multimodalidad

Se trata de un proyecto piloto a implementar en el Ayuntamiento, como medida inicial de
concienciacién a desarrollar a medio plazo para el resto de la ciudadania. La medida consiste
en realizar el desplazamiento diario al trabajo o estudios principalmente y de regreso al
domicilio juntamente con otros compaferos de la empresa o del centro de actividad que
residan en un lugar cercano al propio o en el recorrido que efectia el coche que se va a
compartir.

Existen varias modalidades:

» Carpooling (cuando se comparte un turismo de cinco plazas)
* Vanpooling (cuando se comparte una furgoneta con capacidad hasta de 9 plazas).

En la mayoria de las ocasiones las personas se conocen de antemano, y al darse cuenta de que
realizan desplazamientos similares, deciden viajar juntas. Sin embargo, este hecho no siempre
se produce de forma espontdnea y requiere de unos pasos iniciales impulsados por el
Ayuntamiento o las empresas, para que los trabajadores se animen a compartir el coche para
ir a trabajar.

Para ello se puede poner en marcha un Club de Coche Compartido Municipal, con sede en el
drea de Movilidad municipal, que ademas de contar con un programa informatico de
emparejamientos, y de las herramientas de legalizacidn del contrato de este servicio, se puede
destinar una partida econémica a garantizar la «vuelta a casa» de los trabajadores en las
ocasiones que surjan imprevistos.

Se ha demostrado cdmo compartir el coche en el desplazamiento hasta el centro de trabajo y/o
estudios, representa un importante ahorro para sus pasajeros, en el uso del propio vehiculo
(amortizacion, gastos de combustible, lubricantes, mantenimiento y desgaste), en el coste
destinado al aparcamiento, en la salud (disminucién del estrés, aumento de las horas de suefio,
etc.) asi como en la mejora de las condiciones ambientales al reducir los volimenes de trafico
general y al mismo tiempo las consecuencias negativas provocadas por el mismo.

Claves del Club de coche Compartido:

* Lugar de encuentro: Ayuntamiento, padgina WEB o APP para smartphones, con
aplicacién de emparejamientos y registro seguro.

* Forma de adherirse: rellenando formulario en el Ayuntamiento, con datos personales

* Aplicacién informatica que optimice las principales rutas con los usuarios adscritos

* Puesta en contacto de diferentes personas adheridas en funcién de la ruta

En muchos paises, y también ciudades espafiolas (Principalmente de gran tamafio como
Madrid y Barcelona) se estan creado entidades y clubs de coches multiusuario, que es el
sistema que ofrece la posibilidad de utilizar un vehiculo cuando se necesita sin necesidad de
ser propietario.
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Con ello se consigue reducir el nimero de vehiculos circulando y aparcados como beneficio
para la ciudad, y reducir el coste de adquisicion al repartirse el gasto entre varios.

* El cliente de un sistema multipropietario/multiusuario, conoce exactamente el coste
de sus viajes, sin infravalorar el mismo (habitualmente se habla de coste en gasolina y
alo sumo parking y peaje, sin tener en cuenta la adquisicién, mantenimiento y seguros)

* Los kilometros de utilizacién disminuyen hasta un 20% anual

* Aumentan los kms recorridos en transporte publico

* La flota de los vehiculos del sistema multipropietario/multiusuario consume menos
que la media (6,51/100 frente alos 7,81/100)

* Disminuye la necesidad de espacio de aparcamiento en residencia

Las etapas de implementacion seran las siguientes:

» Dialogo con las principales empresas de carsharing dispuestas a operar
* Fomento y publicidad para dar a conocer el registro y sus beneficios

La mayoria de las leyes de movilidad autondmica aprobadas en la actualidad, ya indican la
recomendacion y fomento de la elaboracién de un Plan de Movilidad para aquellas empresas
que superen los 200 empleados o que sean centros de gran afluencia de usuarios con mas de
2000 asistentes diarios habituales.

Desde el Ayuntamiento de Adra se deberia fomentar esta medida, ligdndola a la otorgacion de
licencia de actividad. En este sentido es necesario incluir en la ordenanza municipal la
necesidad de realizar estudios de movilidad. Un Plan de Movilidad a un centro de actividad y
atraccion de viajes deberia consistir como minimo en las siguientes acciones que se describen
a continuacion.

5.3.3.1 Deteccion de la necesidad, decision y objetivos prioritarios

Para implementar un Plan de Transporte es fundamental que los actores que se van a ver
afectados sientan la necesidad de llevarlo a cabo, adopten la decisidn y fijen las principales
metas que pretenden con él. En otras palabras: si los agentes sindicales y la direccion de la
empresa, visto que el modo mayoritario que utilizan los empleados para acudir al trabajo es el
vehiculo particular, estdin de acuerdo en que hay que racionalizar los habitos de
desplazamiento, comenzardn a moverse en la misma direccion e iniciaran las negociaciones
pertinentes que lleven al disefio e implementacidn del Plan en si, conscientes de que actian en
beneficio tanto de la plantilla como de la propia empresa y, también, de la sociedad en general.

53.3.2  Andlisis preliminar

Para implantar un Plan de Transporte al Trabajo es preciso conocer de antemano una serie de
datos que sirvan para evaluar la situacién de partida de la empresa como son la oferta de los
diferentes modos de transporte, ya sean publicos o privados de la propia empresa o centro, y
el perfil de movilidad de sus empleados.

No es lo mismo una actividad localizada poligono, que, en el casco urbano, que en un entorno
aislado, ya que parten de condicionantes de oferta de movilidad muy diversos. Para ello, la
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informacién que se precisa recoger acerca de la situacion de la empresa se puede dividir en
varios bloques:

* General: localizacidn en relacion a la ciudad, inseguridad de la zona, etc.

* Oferta de transporte publico: autobtis/metro

* Oferta de aparcamiento.

* Politicade la empresa en relacion con el aparcamiento y la movilidad de sus empleados.
*  Accesos para turismos y motocicletas.

* Accesos peatonales y para bicicletas.

5.3.3.3 Sensibilizacion de la plantilla y constitucion de grupos de trabajo

Una vez que se conoce la situacion de partida hay que sensibilizar a los empleados de la
importancia del Plan y, comoquiera que mas adelante se debera volver a incidir sobre este
particular, comienza aqui lo que podriamos llamar la de concienciacion, a través de:

* Reuniones informativas y edicién de folletos
* Creacién de una pagina web
* Envio de cartas informativas a los trabajadores o correos electronicos

5.3.3.4 Diagnéstico de movilidad

Para elaborar el diagnéstico definitivo, del que surgiran las medidas de que conste el Plan, es
necesario recoger una serie de datos acerca de los habitos de movilidad de los empleados, para
lo que pueden emplearse distintos métodos como la encuesta, las entrevistas, etc. Con todo,
existe informaciéon imprescindible para la elaboracién del Plan disponible en la propia
empresa, como, por ejemplo, la direccién postal de los empleados. En cualquier caso, la
direccion de la empresa debe garantizar la confidencialidad en el tratamiento de los datos.

¢ Encuesta de habitos de movilidad
¢ Entrevistas
* Observaciones/Aforos

En definitiva, esta fase es importante porque, para la redaccién del Plan, es necesario conocer
todos los parametros relacionados con el centro de actividad que condicionan la forma de
transporte y la demanda de transporte generada por la empresa, asi como la oferta.

5.3.3.5 Definicién de objetivos especificos e indicadores

Objetivos especificos

Es necesario que desde el inicio tanto los trabajadores como la direccién estén de acuerdo en
alcanzar unos objetivos generales con el Plan. Pero, aparte de ese objetivo general, para

planificar correctamente un Plan de Transporte al centro de actividad es necesario identificar
los objetivos especificos, que pueden ser:
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* De transporte (cambio modal, reduccion del uso del vehiculo privado en un porcentaje
determinado, reduccidn del tiempo de viaje).

* Energéticos (reduccion de consumos y sustitucion de carburantes).

* Medioambientales (reducciéon de emisiones de CO2 y contaminantes).
* Econdmicos (racionalizacién del uso de modos de transporte).

* Sociales (seguridad vial, salud, inclusién social).

Los objetivos deben estar orientados a la soluciéon de los problemas detectados tras las
distintas encuestas, y concretarse en metas. Por ejemplo, si el objetivo es reducir la congestion
en los accesos ala empresa (tipico caso de los poligonos industriales), puede fijarse como meta
la reduccion del acceso en coche.

Indicadores

Entre los indicadores aplicables a un Plan de Transporte al centro de Trabajo podemos sefialar
los siguientes:

* Numero de coches que entran en el aparcamiento de la empresa por cada 100
empleados.

* Numero de trabajadores usuarios de transporte publico.

* Personas registradas en la base de datos de vehiculo compartido, para medir la
penetracion de esta medida.

* Numero de empleados que trabajan en casa, si se quiere “medir” el teletrabajo.
* Consumo de energia y emisiones de CO2.
* Emisiones de contaminantes atmosféricos.

* Numero de trabajadores que utilizan los servicios de autobts de ruta y/o lanzaderas,
para medir el éxito de estas medidas.

5.3.3.6  Identificacién y programacion de las medidas

Una vez que se han marcado los objetivos y como medir su grado de consecucion, debe
decidirse qué medidas serviran mejor a dichos objetivos. Asi, de entre las posibles medidas a
implantar en un Plan de Transporte al centro de trabajo, se deben elegir aquellas que mejor
permitan alcanzar los objetivos a partir de la situacién actual. Por ultimo, es conveniente
agrupar las medidas en programas, para conseguir sinergias y evitar los efectos negativos de
algunas de ellas. Por ejemplo, se puede decidir cobrar por el uso del aparcamiento, pero no a
quienes utilicen coche compartido y, al mismo tiempo, los ingresos de las tarifas dedicarlos a
financiar servicios de autobuses lanzadera para quienes no usen su automovil. Este conjunto
de medidas constituyen la base del documento del Plan, que debe quedar debidamente
redactado y aprobado por todos los actores implicados.
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5.3.3.7 Posibles medidas a aplicar

Las distintas medidas pueden aplicarse en el marco de desarrollo de un Plan de Movilidad
alternativa o aisladamente para solucionar problemas puntuales que afectan a la movilidad de
los trabajadores de un centro de trabajo.

Obviamente deben adaptarse al tipo de empresa, pues son muy distintas las medidas que se
pueden plantear en una empresa grande o en una pequefla, en una situada en el centro urbano
y bien comunicada u otra en lugares lejanos y aislados, una empresa con trabajo a turnos o una
que pertenezca a la administracion publica con horarios flexibles.

Ayudas econémicas a los medios alternativos

Actualmente los trabajadores no reciben ningtn tipo de ayudas al desplazamiento de casa al
centro de trabajo. Unicamente aquellos empleados que necesitan el vehiculo privado para
efectuar visitas durante la jornada laboral perciben una compensaciéon de acuerdo a lo
estipulado segun convenio. Se propone que los trabajadores que utilicen permanentemente el
transporte publico perciban el pago del abono transporte anual, siempre y cuando renuncien

a la utilizacién del vehiculo privado. Igualmente se deben incorporar estos incentivos
econdmicos a otras alternativas de transporte entre las que se encuentran:

Incentivos a los medios de transporte no motorizados que permiten fomentar el acceso al
trabajo en medios de transporte que no consumen energia y no emiten contaminantes, por esta
razon estos trabajadores deberian contar con un tratamiento similar al resto de la plantilla
recibiendo incentivos econémicos como en otras ciudades europeas.

Las ayudas para la adquisicion de bicicletas a los que deseen ir al trabajo pedaleando.
Compensaciones econdmicas a los que accedan andando al centro de trabajo

Incentivos en la adquisicién de mobiliario de oficina y acceso a internet en el hogar a aquellos
empleados que realicen teletrabajo.

Fomentar la accesibilidad peatonal al trabajo

Se trata de potenciar los modos de desplazamiento mas saludables para la llegada al trabajo.

Las medidas deberan ir encaminadas a:

* Actuaciones favorables para mejorar los accesos peatonales en el entorno del centro de
trabajo.

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

* Buenailuminacion en las rutas de acceso para incrementar la seguridad.

* Apertura de un paso o puerta que cumpla los criterios legales de accesibilidad que
permita la conexién peatonal directa.

Potenciar la movilidad ciclista entre los trabajadores
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Otro de los modos de transporte saludables, es el uso de la bicicleta, por itinerarios de carriles
bici o accesos que no impliquen la conexién a través de carreteras con mucho volumen de
trafico. Las medidas de promocion de la bicicleta podrian ser:

* Instalacion de aparcamientos para bicicletas.
* Apertura de duchas y taquillas para los ciclistas.

e Sustitucion de una plaza de aparcamiento de coches para instalaciéon de
aparcabicicletas en cada una de las plantas del parking

* Proporcionar bicicletas a los empleados que las utilicen en su viaje al trabajo.

Aumentar el uso del transporte publico

Las medidas para fomentar el uso del transporte publico se pueden englobar entre las
siguientes:

* Coordinaciéon con el Consorcio de Transportes y las Empresas de Transporte
Operadoras para:

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

b. Hacer los servicios mas directos
c. Incremento de las frecuencias

* ElCoordinador de transportes debera dar informacién sobre paradas y cobertura de la
red de transporte, a cada trabajador acerca de la mejor opcion para desplazarse.

* Subvencién de parte o en su totalidad del abono transportes a todos aquellos que
demuestren que abandonaran el uso del vehiculo privado y que comenzaran a utilizar
el transporte publico.

* Implantacién se servicio de transporte colectivo de la propia empresa.

Incrementar y formalizar el uso compartido del coche

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

El coordinador de transportes debera trabajar en animar a los empleados a que adscriban a
este sistema, para ello debera difundir esta ida en la pagina web, teniendo reuniones con los
interesados. El coordinador podra proponer emparejamientos de aquellos trabajadores que
realicen desplazamientos desde un mismo unto. Igualmente, también se podran sumar a este
sistema los trabajadores que residan en el mismo corredor. Las féormulas que acuerden
aquellos que compartan gastos deberan ser descritas en un contrato (si comparten gastos, si
se turnan por semanas, dias o meses, etc. o cualquier otra preferencia). La empresa debera
disponer de un fondo, o posibles alternativas para afrontar la vuelta a casa garantizada en las
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ocasiones en que surjan imprevistos (cuando alguno de los integrantes del sistema se ponga
enfermo, se estropee el vehiculo, etc.).

Gestionar el aparcamiento

La gestion 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 aplicacién 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. Medidas a aplicar:

* Priorizando las plazas de estacionamiento segun criterio:

a. Destinando las plazas mas préximas a la entrada a los vehiculos con dos o mas
trabajadores.

b. Destinando plazas preferentes a los empleados que se hayan comprometido a
traer el vehiculo s6lo uno o dos dias por semana.

» Sesugiere que se elabore una bolsa comun de plazas de estacionamiento para todos los
trabajadores, de tal forma que aquellos que deseen aparcar abonen un precio simbdlico
anual (entre 40 y 100 euros) dinero que servira para afrontar los costes que se deriven
hacia otras modalidades alternativas de transporte ptiblico o uso de bicicletas.

* Regulacion municipal del aparcamiento en calle.
a. En el acceso al recinto se ofreceran garantias de estacionamiento gratuitas
b. Personas con movilidad reducida y usuarios de automdvil
c. Trabajadores que realicen coche compartido

d. Personas que justifiquen que utilizan el coche para llevar a sus hijos a la
guarderia y que no tienen otra forma alternativa de transporte

e. Servicios de carga y descarga
f.  Otros casos que valorar

Flexibilidad horaria y alternativas de horarios

* Horario flexible: se trata de dar a los empleados la opcién de reajustar sus horas de
entrada y de salida, lo cual reduce la congestidn en las horas de trafico mas conflictivas.

* Horario comprimido: consiste en acumular el nimero de horas de trabajo semanales
en menos dias (por ejemplo las cuarenta horas semanales en cuatro dias), de manera
que se elimina la necesidad de ir y venir en un dia para numerosos empleados.

Para la sociedad en general, el mayor beneficio ser4, sin duda, la reduccién de la congestién y
sus efectos asociados. Y para la empresa la gran ventaja es que el coste de la medida para la
empresa es cero.
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Teletrabajo

Una medida que reduce el nimero de viajes por motivo laboral es el teletrabajo realizado en el
hogar, basado en las nuevas tecnologias. Esta medida tendra siempre caracter voluntario, se
aplicara a aquellos empleados que realicen tareas por objetivos, elaboraciéon 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.
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5.4 Plan de seguridad vial

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

En la intervencién mediante un conjunto de medidas encaminadas a reducir la intensidad y
velocidad de los vehiculos hasta hacerlos plenamente compatibles con las actividades que se
desarrollan en el viario sobre el que se aplica. La utilizacién de medidas de templado de trafico
tiene por objetivos:

* Disminuir la intensidad del trafico en las vias rodadas.

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

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

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

* Mejorar las condiciones ambientales del entorno.

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

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

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

Se deben tener en cuenta algunos criterios para la instalacién de los distintos elementos
existentes. Estos son:

* Funcionalidad de la via (n? carriles).

* Numero de vehiculos por tipologia que circulan por dicha via.

* Velocidad media de circulacion de los vehiculos.

* Visibilidad e iluminacién en la via.

* Deteccién de puntos conflictivos en la via.

* Existencia de centros atractores que haga que exista un alto flujo de peatones.
* Recorrido del transporte publico colectivo y localizacién de paradas.

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

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

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

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

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

* Viales de mayor seccién situados en el exterior (rondas de circunvalacién, nuevos
desarrollos, viales de penetracién hacia el interior, etc.), donde se aconseja la
instalacion de las medidas de calmado de trafico tradicionales (badenes, lomos de asno,
reductores de velocidad, dientes de dragdn, etc).

* Enzonas con elevado paso de vehiculos pesados y/o transporte publico, se recomienda
lainstalacién de elementos de calmado de trafico respetuosos con estos vehiculos como
los cojines berlineses.

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

5.4.1.1.1 Reductores de Velocidad (RDV).

Son dispositivos colocados sobre la superficie de rodadura, cuya finalidad es la de mantener
unas velocidades de circulacién reducidas a lo largo de ciertos tramos de via, mediante la
creacion de aceleracion vertical.

Existen distintas tipologias en funcién de sus caracteristicas geométricas: RDV de seccion
transversal trapezoidal o pasos de peatones elevados y RDV de seccion transversal circular o
Lomos de Asno.
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FASE I PROGRAMAS DE ACTUACION

Foto 1 Paso de peatones elevado y Lomo de Asnho

.“-'
&)
i
v’

=
Fuente: Elaboracion propia
Ademas, se pueden clasificar en funcién de su proceso de instalaciéon en prefabricados o
fabricados in situ.

Si se tiene en cuenta la tipologia de los vehiculos existen algunas adaptaciones para los
vehiculos pesados o el transporte publico como los cojines berlineses y las mesetas
trapezoidales o intersecciones a distinto nivel.
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Foto 2 Meseta trapezoidal en Alcorc6n. Madrid

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

Se utilizaran badenes de seccién trapezoidal para marcar la entrada a un area o calle de
velocidad reducida, proteger un paso de peatones, una interseccién o un tramo de calle con
especial afluencia peatonal.

Los cojines berlineses y las mesetas trapezoidales se utilizaran en viarios urbanos con rutas de
autobuses, trafico de ciclistas y vehiculos a los que atravesar un RDV les resulta especialmente
molesto.

En el resto de casos se utilizaran badenes de seccidn transversal circular, es decir, en aquellos
casos donde no existan pasos de peatones en la via o no sea necesaria su implantacion.

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

Gréfico 2 Caracteristicas técnicas de los RDV de se  ccidn trapezoidal. Pasos de Peatones Elevados
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Graéfico 3 Caracteristicas técnicas de los RDV de se  ccidn circular. Lomos de Asno
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5.4.1.1.2 Bandas transversales de alerta (BTA).

Son unos dispositivos modificadores de la superficie de rodadura de la calzada, cuyo objetivo
es transmitir al conductor la necesidad de extremar la atencién en su aproximacién a un tramo
en el que existe un riesgo vial superior al percibido subjetivamente, empleando para ello la
transmision de vibraciones o ruidos derivados de su accidn sobre el sistema de suspensién y
amortiguacién del vehiculo.

Estos elementos tienen como funcidn actuar como sefial de advertencia acustica y vibratoria y
alertar a los conductores de que puede ser necesario realizar alguna accién preventiva.

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

Fresada Resaltada

- v - A
~
. s10mm ,/ . . . <10 mm
/ A ‘

$00 mm
500 mm “ o

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

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

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

Se utilizan distintos tipos de disposiciones de estas bandas en f uncidn del objetivo a conseguir
sea alertar al usuario de esa via sobre un peligro o disminuir la velocidad en la via.
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Grafico 7 Disposicién de las BTA para reducir velocidad
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Las BTA se deben colocar a una distancia maxima de 150 metros de la situacion de conflicto.
Sera necesario realizar un estudio técnico previo a su instalaciéon analizando el area en cuestiéon
y las caracteristicas de los vehiculos que circulan por ellas.

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

En cuanto a su sefalizacion, deberan contar con sefializacién horizontal

Grafico 8 Estrechamiento en calzada para reducir la velocidad

3.0 50 €5
6,15 3,28
\
50-100
Movilidad& 70
Transporte

ASESORES



E ”n

Unién Europea (i1 manera de hacer [«M/«
Fondo Europeo de Desarrollo

Regional (FEDER)
AYUNTAMIENTO

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE ADRA

Grafico 9 Isletas o refugios para peatones como estrechamiento en calzada
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Las tipologias aplicables son la reduccion de la anchura de los carriles de la calzada mediante
bordillos, medianas, isletas, bolardos, mobiliario, aparcamientos, etc.

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

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

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

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

5.4.1.1.3 Cambios de alineacion.

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

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

5.4.1.1.4 Tratamiento de intersecciones.

Consisten en la introduccién de obstaculos en intersecciones convencionales para moderar la
velocidad o restringir los movimientos posibles.
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Dichos objetivos se pueden conseguir utilizando varios elementos:

* Orejas o martillos

* Miniglorietas

* Pavimentos con textura

e Pintura con textura

* Dientes de Dragéon

* Flechas reductoras de velocidad o Chevrons.

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

Las miniglorietas son intersecciones o cruces con sentido obligatorio giratorio con un islote
central que tiene didmetro igual al ancho de la calzada medido desde el comienzo de la zona de
franqueo con las que se consigue una reduccidn de la velocidad y una mayor atencién por parte
del conductor a la hora de cruzarlas. Han de ser rebasables por vehiculos de grandes
dimensiones ademas de turismos, de manera que pueda ser pisada o montada por estos.

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

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

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

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

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

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

La distribucién urbana de mercancias es un soporte imprescindible de la actividad econ6mica
de la ciudad y es a la vez un elemento que condiciona la fluidez del trafico, tanto motorizado
como no motorizado. En efecto, mejorar la gestion y control de zonas de carga y descarga
mejorard la operativa del transporte, el trafico rodado, el transito peatonal y la calidad del
espacio publico. De igual manera, optimizar las operaciones de carga y descarga de mercancias
es necesario no solo para mejorar el servicio, sino para mejorar el funcionamiento general de
la ciudad.

El estado actual presenta, en lineas generales, dos disfuncionalidades basicas desde el punto
de vista de la operativa del servicio:

1. Estacionamiento indebido: tanto por parte de vehiculos de carga y descarga en zonas no
habilitadas, como del resto de vehiculos en las zonas de carga y descarga.

2. Trafico de agitacion: es decir, las interferencias en la circulacién producidas por los
vehiculos que buscan aparcamiento.

No existen métodos universales para resolver estos problemas, debido a que la heterogeneidad
de las ciudades, tanto en sus aspectos morfolégicos como culturales o de organizacion del
transporte, hace que las soluciones que resultan exitosas en unos nucleos determinados no
produzcan los mismos resultados en otros.

La administraciéon publica local es la encargada de crear las condiciones adecuadas que
posibiliten el desarrollo de la actividad comercial del sector privado, compaginandolo con las
actividades del resto de actores intervinientes en el sistema de transporte.

Existe, para ello, una amplia variedad de estrategias encaminadas a dar respuesta a esta
problematica, entre las que caben citar las enfocadas a:

* Ordenar y regular la distribucién urbana de las mercancias.

* Controlar la indisciplina de estacionamiento.

* Regular la demanda de vehiculos privados.

* Divulgar/incentivar el cumplimiento de las ordenanzas.
Hay que decir que las medidas que se plantean en esta propuesta se complementan entre si,
apenas cumplirian objetivos aplicadas de modo individual y también debe entenderse que se
integran en el marco transversal de todas las medidas planteadas en el PMUS de Adra.
Siguiendo estas lineas de accidn, se proponen una seria de medidas en el presente PMUS para
la mejora de la distribucidn urbana de mercancias, que son las siguientes:

Esta propuesta persigue adecuar y normalizar aquellos elementos fundamentales para la
operativa de C/D: vehiculos, plazas de C/D, horarios de procesos y entregas, tecnologias de la
informacién. En ese sentido es necesaria una ordenacién en materia de vehiculos en cuanto a:

* Tipologia, distinguiendo ademas por combustible y emisiones.
* Dimensiones y accesos al centro urbano y a determinadas zonas.
» Distintivo de vehiculo autorizado para C/D.
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* Localizacién y dimensionamiento de la C/D
* Horarios de la operativa

Por tanto, una actuacién indispensable que se basa fundamentalmente en la utilizacién de
vehiculos adecuados a cada tipologia de operativa, dentro de las posibilidades existentes, pero
siempre con el objetivo del uso de vehiculos mas limpios que los actuales o de nivel 0 de
contaminacidn.

Es por ello que se proponen las siguientes medidas que estaran en coordinacién con otros
planes del PMUS:

* Promocién, mediante incentivos econémico/fiscales de los vehiculos eléctricos ligeros,
LCD.

* Retirada de circulacién de los vehiculos mas contaminantes por edad, por tipo de
combustible, por nivel de contaminacidn.

* Ampliacién de los puntos de recarga existentes. Implantaciéon de electrolineras,
surtidores de GLP, GNC, etc...

Dadas las caracteristicas especiales del centro urbano de Adra, se trataria de realizar una
adecuacién a medida en base a diferentes medidas. En primer lugar, se deberia identificar las
calles que requieren una ordenacién especial, identificandolas en la ordenanza municipal a
efectos de regulacién, delimitandolas con la correspondiente sefalizacién horizontal y vertical.
Para con ello poder aplicar una normativa especifica en accesibilidad, horarios, puntos de
entrega, ordenacidn del trafico de pesados, etc.

El E-commerce requiere una atencién preferente y especial. Preferente, por el gran volumen
que, al sintonizar con las exigencias de los ciudadanos, previsiblemente va a alcanzar. Especial,
porque su razén de ser esta condicionada a una logistica “de precision”.

* El lado privado: Las grandes empresas de productos y los grandes operadores de E-
commerce se encuentran ahora mismo en la etapa de ajuste de la nueva dimensién
logistica asociada a este mercado y a esta operativa — garantizando que la compra y la
entrega se convierta en un proceso continuo, integrando también la gestion del stock
practicamente en tiempo real, con lo que ello supone.

* El lado publico: La importancia futura del E-commerce desde el punto de vista
econdmico y por su impacto en la sostenibilidad del Sistema, hace pensar en la
necesidad de una ordenacién especifica de la Distribucién Urbana de Mercancias
asociada a este proceso de comercio electrénico, con la cooperacién indispensable de
empresas y operadores logisticos, junto con administraciones publicas.
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Lineas basicas de actuacion:

* Facilitacidn de horarios de reparto ad-hoc por parte del Ayto.

* Facilitacién de puntos especificos de reparto: “puntos de conveniencia”, “locker” o
armarios de consigna, ubicados en centros atractores como puede ser: estaciones de
transporte publico, centros educativos o sanitarios, centros de actividad
econdmica,...(ejemplo, Correos)

* Compromisos del operador logistico en favor de la sostenibilidad del sistema - en base
al tipo de vehiculos, tipo de combustible, practicas de conduccién, organizacién de
flujos.

* Facilitacidn de sistemas con comparticién de espacios y recursos comunes, a partir de
rutas y destinos comunes (ejemplo, OnTruck).

* Promocién de convenios de colaboracion con distribuidores que promuevan la
integracion social de personas en riesgo de exclusién, o con alta tasa de desempleo
(ejemplo, Koiki).

» Utilizacién de miniplataformas logisticas para el reparto capilar. El objetivo es
centralizar las entregas urbanas en puntos estratégicos de ambito urbano.

* Incentivos fiscales para la utilizacion de vehiculos adecuados y limpios.

e Utilizacién de discos horarios o Apps para el control del tiempo de estacionamiento.

* Reserva dinamica de plazas de C/D.
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5.6 Plan de mejoras de integracion de la movilidad en las politicas
urbanisticas

Para evitar problemas de aparcamiento en los ambitos a desarrollar urbanisticamente, se
realizan una serie de recomendaciones en relaciéon con el aparcamiento. Se determinara un
estdndar minimo de aparcamiento subterraneo a las nuevas edificaciones, para dotar de
suficiente oferta de aparcamiento a los nuevos desarrollos urbanisticos o en aquellos casos en
los que se acometan reordenaciones.

La propuesta de un nuevo escenario de estdndares surge de un abanico de medidas que han
sido puestos en funcionamiento en otras ciudades espafiolas y europeas con resultados
exitosos. A continuacién, se fijan, para algunos casos, los nuevos criterios propuestos de
estacionamiento, (entendiéndose que en el resto de casos los considerados por la normativa
urbanistica estan correctamente definidos).

Dotaciones en relacién con los usos:

¢ En el uso industrial 1 plaza/100 m2 superficie util, aunque se propone considerar
también como indicador en la dotacion el nimero de empleos: 12 plazas/100 empleos.

¢ Deigual forma, en el uso terciario especifico para oficinas se podria vincular al empleo
y el estandar seria de 10-12 plazas/100 empleos.

¢ En equipamientos dedicados a actividades de espectaculos y deportivas donde
concurra el publico se propone fijar al menos 1 plaza por cada 50 personas de aforo.

Reserva especifica para usuarios con movilidad reducida:

En este sentido, se propone:

¢ Como norma general se guardara una proporcion entre la reserva de plazas adaptadas
y plazas libres en todo el municipio, para ello se aplicara un porcentaje igual al 2% del
total (1 de cada 50 plazas).

e Implantar siempre 2 plazas, correspondientes a cada solicitud recibida por un
residente o trabajador en un area de influencia de entre 50 y 100 metros de centros
dotacionales (educativos, sanitarios, comerciales, de ocio, administrativos, de servicios,
oficiales, etc.).

¢ Senalizacién horizontal y vertical de todas las reservas de aparcamiento adaptadas.
Paraello se dispondra el area de la plaza delimitando su perimetro en el suelo, pintando
su superficie de color azul, simbolo de accesibilidad o ambas. Ademas contara con sefial
vertical, una en cada extremo de la plaza, en lugar visible que no represente obstaculo,
compuesta por el simbolo de accesibilidad y la inscripcidn” reservado a personas con
movilidad reducida”.

¢ Dejar abierta la posibilidad de plazas reservadas “reversibles”, es decir aquellas plazas
localizadas en el entorno de equipamientos, que desempefian una funcién muy
importante durante el dia, pero que durante la noche se quedan vacias, pudiendo ser
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utilizadas por los residentes de la zona. De tal forma que tendrian una limitacién
horaria que apareceria en la sefializacion.

Publicar y distribuir un plano sobre la ubicacién de todas las plazas adaptadas
existentes en Parla, sefialando su limitacion horaria, en caso de que ésta exista.

Aparcamientos para bicicletas:

En relacién con la instalacién de aparcamientos para bicicletas se propone definir la ubicacion,
dimension, estandares minimos, etc. de esta infraestructura ciclista, en la forma:

Las nuevas edificaciones residenciales contaran con un espacio destinado al
estacionamiento de bicicletas, que serd no computable. Tendra buen acceso desde el
exterior y se situard en la planta baja. Las dimensiones seran de 1,5 m de largo por 2
metros de alto. Los estandares minimos serdn de 1,5 m2/vivienda. Los edificios
residenciales en rehabilitacién deberan tener en cuenta este criterio.

Los edificios no residenciales también deberan contar con aparcamiento de bicicletas,
accesible desde el exterior. Se recomiendan los siguientes estdndares:

0 centros de trabajo: 1 plaza/5 empleos

centros comerciales: 1 plaza/50 m2 superficie de venta

bibliotecas: 1 plaza/5 puestos de lectura

centros educativos: 3 plazas/10 alumnos>9 afios y 1 plaza/5 empleos

centros sanitarios: 1 plaza/100 camas o pacientes, y 1 plaza/5 empleos

O O O O O

centros deportivos: 1 plaza/5 plazas de la capacidad prevista y 1 plaza/5
empleos

En relacién con la movilidad no motorizada, y para dar coherencia al Plan de Movilidad Urbana
Sostenible de Adra se recomienda que se asegure la continuidad de las lineas establecidas tanto
de itinerarios ciclistas como peatonales en los potenciales nuevos desarrollos urbanisticos.

El principal objetivo de esta poder dar continuidad a los itinerarios no motorizados

dentro de las urbanizaciones previstas por la ordenacién urbana.
Integrar los polos de movilidad principales en la red de movilidad peatonal
Generar una red de movilidad ciclista funcional.

Incrementar las oportunidades de los medios alternativos y de menor impacto

ambiental

La reduccidn de los impactos derivados de los desplazamientos motorizados

El disefio pormenorizado de los sectores, permitird el establecimiento de unos viarios
principales que se dirigirdn hacia la red de itinerarios no motorizados.

Movilidad& 78
Transporte
ASESORES



E ”n

Unién Europea (i1 manera de hacer [w‘a/a
Fondo Europeo de Desarrollo

Regional (FEDER)
AYUNTAMIENTO

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE ADRA

Se buscaran los recorridos mas rapidos y directos hacia los itinerarios peatonales
estructurantes, y se incorporara en el diseno de los viarios principales capacidad suficiente
para que pueda establecerse una via ciclista.

El disefio de los viarios debera asegurar el espacio suficiente para los peatones, evitando
posibles conflictos con los peatones.

En este documento, se establecen las directrices y criterios para las vias ciclistas y los
itinerarios peatonales.

Los principales objetivos de esta medida son los siguientes,

0 Definir las directrices esenciales que deben tenerse en cuenta para llevar a cabo la
implantacion, de forma ordenada y planificada, de tomas de corriente para vehiculo

eléctrico en el &mbito urbano del municipio de Adra

0 Favorecer que los instrumentos de planeamiento urbanistico establezcan las reservas
de suelo necesarias para la implantacion de dotaciones urbanisticas que permitan la
situacidn de las instalaciones de carga para vehiculo eléctrico (ICVE), reguladas por la
normativa que se propone, de forma que se garantice dentro del &mbito urbano la

prestacion del servicio carga a los usuarios de vehiculo eléctrico.

0 Garantizar la existencia de estos puntos de recarga como dotacion necesaria al servicio

de los ciudadanos de Parla, para los usuarios del vehiculo eléctrico.

0 Fijar un criterio minimo de implantaciéon de ICVE de acceso publico para el conjunto
del municipio que permita satisfacer las necesidades de los usuarios de esta tecnologia,

en una proporcion adecuada a las cifras poblacionales.

Se proponen las siguientes especificaciones, a incorporar en la normativa técnica de
planeamiento urbanistico, en relacién a la dotacién e instalacién de los puntos de carga para
vehiculos eléctricos en el municipio de Adra

La dotacién minima propuesta, de acuerdo con la tipologia de infraestructura o en funcién de
su ubicacion:

Movilidad& 79
Transporte
ASESORES



Unién Europea  (fya manera de acer f«mya

Fondo Europeo de Desarrollo
Regional (FEDER)

I

AYUNTAMIENTO

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE ADRA

Dotacion minima para tomas vehiculos eléctricos.

Tipologia de edificio o ubicacién N2 de plazas Dotacion minima propuesta
de
aparcamiento
Vivienda Estara situadoenel | Al menos, 1 1 circuito destinado a la carga
unifamiliar garaje de la de VE en cada vivienda**
vivienda o en el
exterior de esta
dentro de su
propiedad
Aparcamientos o garajes colectivos de 25 0 mas 1 estacidn de carga de uso
edificios o conjuntos inmobiliarios colectivo para VE por cada 25
plazas de estacionamiento***
Menos de 25 | 1 estacion de carga para VE de
uso colectivo***
Aparcamientos o | Aparcamientos o garajes 25 0 mas 1 estacion de carga de uso
garajes colectivos de uso privado colectivo para VE por cada 25
de uso publico plazas de estacionamiento***
y/o privado* Menos de 25 | 1 estacion de carga para VE de
uso colectivo***
Aparcamientos o 20 o mas 1 estacidn de carga para VE
garajes de uso por cada 20 plazas de
publico estacionamiento
Aparcamientos o Menos de 20 1 estacidn de carga para VE
garajes de uso
publico
*Especificaciones establecidas en la propuesta correspondiente
** Ademas de los que se establezcan en la Instrucciéon Técnica Complementaria de Baja
Tension-25 (ITC-BT-25)
*#* Sin que puedan incluirse en el computo los puntos de carga para VE de uso privado o
personal
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La presente propuesta se realiza con el fin de fomentar el uso de la bicicleta, y con los objetivos
siguientes:

- Fomentar el uso de la bicicleta en el municipio, asi como la red de itinerarios ciclistas

- Reducir la dependencia del vehiculo privado en desplazamientos dentro de Adra

fomentando el uso no motorizado de los itinerarios

- Facilitar al ciudadano el acceso a la bicicleta (a través de un espacio destinado para

guardarla)

- Incrementar las oportunidades de los medios alternativos y de menor impacto

ambiental
- Lareduccién de los impactos derivados de los desplazamientos motorizados

Uno de los problemas que se ha detectado en la fase de Diagnéstico del PMUS de Adra es el
escaso uso de la bicicleta en el municipio como medio de transporte, en muchas ocasiones el
espacio dentro de la vivienda para guardar una bicicleta para cada miembro del hogar, es
disuasorio del uso de la misma en los desplazamientos diarios.

Dentro de esta propuesta se realiza la recomendacion de establecer un local comun en las
nuevas viviendas, para albergar las bicicletas. Este local podra establecerse en las nuevas
promociones de viviendas colectivas, dentro de las instalaciones de las fincas. Se prevé que las
viviendas unifamiliares si dispondran de espacio para este fin.

También se dispondran aparcamientos de bicicletas en las proximidades de los carriles bici
que se incorporen, si bien estos aparcamientos no se estableceran para larga estancia.
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5.7 Plan de mejoras de la calidad ambiental y ahorro energético

En la actualidad, se produce un gasto energético producto de la movilidad elevado respecto al
total, siendo ademas el combustible mas utilizado el Gaséleo, aportando emisiones de CO2 y
contaminantes asociados a la movilidad a la atmosfera, perjudicando con ello la calidad del aire
de Adra.

Es evidente que la renovacion del parque automovilistico tanto vehiculos privados como las
flotas hacia motorizaciones hibridas o eléctricas, contribuira disminuyendo de manera
significativa el porcentaje de GEI emitidos a la atmdsfera y el gasto energético producido en el
sector del transporte. En la actualidad se esta lejos de unos niveles aceptables en cuanto a
emisiones y ahorro energético, por tanto, las motorizaciones de los vehiculos han de pasar a
una siguiente fase de electrificacion, e hibridacion.

Es por ello que se establecen los siguientes objetivos especificos que se alinean con el objetivo
general del PMUS de reduccién de los impactos que genera el automévil, y sus fricciones
ambientales y sociales:

¢ Disminucién de las emisiones de Co2 en un 20% antes de 2025
e Disminucién de los contaminantes asociados a la movilidad
* Disminucién del gasto energético asociado a la movilidad

Los datos actuales, demuestran que la penetracion de las motorizaciones eléctricas o hibridas
es muy escasa, ya sea por poca profundidad de las medidas o por falta de publicidad de las
mismas. Es por ello que se propone para aumentar el impulso de este tipo de energia en la
movilidad las siguientes acciones:

* Apoyo municipal a la compra de vehiculos eficientes: eléctricos, hibridos, GLP,
mediante subvenciones a la renovacion o adquisicion de diferentes tipos de vehiculos,
ya sean turismos como comerciales, en ambitos de aplicacién como el plan MOVEA,
subvencion a taxis, flotas municipales, motos y bicicletas eléctricas, etc.

* Bonificacidn en el coste de operaciéon para los vehiculos eficientes, mediante una
reduccion del impuesto de vehiculos de traccién mecanica, bonificacién en las tarifas
de la zona regulada, o en aparcamientos publicos.

* Incentivos para la recarga eléctricos, mediante ayudas en la instalacién de puntos de
recarga rapida, ampliacion de la red de puntos de recarga publica bonificados, etc.

* Apoyo a flotas, criterios de ambientalizaciéon de flotas en las licitaciones publicas,
promocién del e-Bus, distintivo de calidad ambiental en las flotas, reduccién en el
impuesto de sociedades, etc.

En algunos ambitos geograficos estatales, se estdn disefiando acuerdos de colaboracion
publico-privada(PPP): Administracién-Empresa-Usuarios, donde las entidades relacionadas
con la movilidad eléctrica y sostenible interaccionan a través de una plataforma con el objetivo
compartido de desarrollar proyectos, politicas estratégicas, nuevos modelos de negocio y crear
red de conocimiento. Con esta plataforma se podria generar los siguientes ejes de trabajo:

e Comunicacion
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* Soporte a politicas publicas

* Infraestructura

* Vehiculosy flotas

* Transformacion industrial
Los objetivos de esta PPP serian:

* Impulsar proyectos estratégicos de movilidad sostenible en Adra

* Nexo entre las diferentes iniciativas publicas, asi como compartir experiencias entre el
sector publico y privado.

* Soporte al sector privado para la promocidn de la economia verde, y nuevos modelos
de negocio.

Con independencia del tipo de vehiculo y motorizacién asociada que se conduce, es posible
ahorrar combustible y disminuir las emisiones de CO2 y particulas por medio de una manera
eficiente de conducir. Siguiendo estos consejos en la conduccion, se consigue un ahorro de
carburante de entre el 10% y el 15%.

Se propone la creacién de cursos de conduccidn de eficiente, donde el Ayuntamiento en
colaboracion con las Autoescuelas, pueden fomentarla a través de la puesta en marcha de estos
cursos que podrian ser on line o practicos.

En estos cursos los conductores aprenderan como pueden circular, tanto por ciudad como por
carretera, de una manera eficiente, es decir, menos contaminante y ahorrando combustible.
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 disminuciéon 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.

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 conduccidon eficiente y experiencia en este tipo de formacién, siendo la entidad
formadora seleccionada por la administracion. Se propone ofrecer los cursos de conducciéon
eficiente a tanto usuarios privados como transportistas, empresas de transporte publico y
conductores de coches de empresa.

Seria necesario poner a disposicion:

* Espacio WEB

* Fomento y publicidad para dar a conocer la medida

* Subvencién para realizacién de cursos
Aunque la propia conduccion eficiente ya es por si misma un incentive, ya que se logra un
ahorro de combustible diario, seria interesante para mejorar a la diffusion de estos cursos
crear algunos incentivos para los primeros inscritos en los cursos, que pueden ser:
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v Rebaje en un % el impuesto sobre vehiculos de traccién mecdnica municipal del afio
siguiente a la realizacién del curso.

v Rebaje durante un tiempo establecido, o gratificacién de algunas horas, en la tarifa de

la zona regulada.

Subvencién de un abono para el transporte publico

Gratificacién en aparcamientos subterraneos

Etc

AN
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6 Evaluacion Ambiental y energética
del PMUS

Se definen como unas de las metas de este plan el conseguir una reducciéon 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 (GEI) y
energético gracias a la puesta en marcha de las diversas propuestas del Plan de Movilidad
Urbana Sostenible.

Para la evolucion ambiental y energética, se propone que ésta sea realizada de manera global
en tres horizontes temporales:

a) Situacién actual
b) Escenario tendencial

c) Escenario corregido PMUS

Escenarios
Tendencia .
, s . Indicadores
SITUACION c.a.a. movilidad Escenario en horizonte
ACTUAL > Horizonte —> )
. tendencial
Tendencial
. Objetivos
PROGRAMAS DE ACTUACION
) Escenario Mejora de
" V. Pr,“’?do Corregido Indicadores
" T. Pdblico CORTO MEDIO LARGO PMUS respecto a
= Aparcamiento £
: N Mot PLAZO — PLAZO —p PLAZO —p — horlzont.e
L] Gest. Movilidad tendencial
. Movilidad global
. Reparto por modos de
Evaluacion transporte
Indicadores . Reduccién accidentes
- = Aumento accesibilidad
. Reduccion ruido
. Ocupacion aparcamiento
. Gasto energético y
— ambiental
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Como breve descripcién de los escenarios planteados decir:

* El primer escenario, denominado Tendencial, pretende simular la continuidad de las
tendencias actuales de movilidad; es decir, un escenario en el que la reduccion del viaje
andando y el mayor uso del automévil, vayan poco a poco progresando sin que existan
politicas activas para cambiar la tendencia.

* Por el contrario, el escenario que se ha denominado corregido de PMUS aplica los
programas del mismo. Como se ha indicado en el capitulo anterior, el escenario
corregido o de Plan incide sobre medidas correctoras del reparto modal con un claro
fomento de la movilidad de los peatones y ciclistas (movilidad no motorizada) asi como
del transporte publico.

Finalmente, para terminar este apartado, indicar que el modelo de evaluacion se ha basado en
una proyeccion de la poblacién y viajes resultantes del municipio al horizonte de estudio
planteados. Dicha evolucién se presenta en la tabla siguiente:

2018 Horizonte Largo Plazo,
2028

Poblacién tendencial 24.713 Incremento de 5%

Total Viajes 54.086 56.790

El resultado para el 2028 es una poblacién de 25.948 habitantes, con un incremento sobre los
empleados actuales del 5% sobre los puestos de trabajo. Esta circunstancia estaria generando
y atrayendo algo mas de cincuenta y seis mil viajes al dia.

A continuacion, se efecttia el calculo del consumo energético diario y las emisiones
equivalentes correspondientes al sector del transporte en la ciudad de Adra. Dicho calculo solo
esta referido a la evaluacion 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 evaluacidon de la etapa de traccién se realiza en funcion del nimero de desplazamientos, el
reparto modal y los kilémetros entre relaciones.

Litros de combustible TEP

Gasolina 5.477 4,56
Gasoleo 7.104 6,17
Total 12.581 10,73

TEP: Tonelada equivalente de Petréleo.
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FASE I PROGRAMAS DE ACTUACION

N¢ de viajes por modo de transporte en Adra Consumo TEP por modo de transporte en Adra

La tendencia experimentada y observada por el modelo de movilidad de Adra, es el
crecimiento leve de la poblacidn, un incremento de la participacion del vehiculo privado en el
reparto modal, estacionamiento o leve crecimiento de los viajes en transporte publico, y
descenso tanto en la participaciéon porcentual como en viajes totales de los modos no
motorizados, casi exclusivamente viajes peatonales.

Realizando un modelo de prevision de tendencias, se obtienen datos para la movilidad
global de Adra, alo largo de un horizonte temporal estimado hasta 2028.

Las consecuencias de la tendencia del modelo de movilidad de Adra, son claras, aumento de la
participacién de los vehiculos privados, descenso del transporte publico y de los no
motorizados.

Reparto Modal Actual Afio 2018 Reparto Modal Tendencial 2025
=mVP = NM = TP =VP = NM = TP
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Esta tendencia modal, tiene su reflejo y consecuencia en la evolucién del gasto energético,
manteniendo una tendencia creciente en consumos de litros de combustible.

Tras la puesta en marcha de las medidas objeto de este PMUS se puede cuantificar como
objetivo del mismo la reduccion hasta tasas cercanas al 45% de peso de los
desplazamientos en vehiculo privado con respecto a la situacion tendencial, incrementandose
el resto de modos, principalmente los no motorizados.

Reparto Modal Actual Afio 2018 Reparto Modal con PMUS 2025
=VP = NM =TP =VP =NM =TP

El conjunto de medidas por tanto se observa como cambiarian la tendencia del sistema de
transportes de Adra, reduciendo la participacion del vehiculo privado respecto a la situaciéon
actual, incrementandose la participacién del transporte publico y la participacién de los modos
no motorizados como los trayectos a pie y en bicicleta.

En cuanto a la evaluaciéon 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 disminucion de la participacién y por tanto de los
viajes totales realizados en este modo.

La comparacion en el afio 2025 entre la situacidn tendencial del sistema de transporte de Adra,
y la situacidén con la implantacién de los programas del PMUS, permite calcular los ahorros en
términos de GEIl y litros de carburante obtenidos por este plan:

Ahorro energético y medioambiental
Modo de transporte TCO2 TEP
2025 Tendencial 36,62 11,38
2025 con PMUS 19,4 6,0
AHORRO 17,2 53

Se trata por tanto un ahorro de 17,2TCO2 diarias, y 5,3 TEP los que se ahorraran con el modelo
de movilidad que plantea el PMUS en el escenario de puesta en marcha de todas las medidas
respecto del escenario tendencial.
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