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PLAN DIRECTOR
MOVILIDADE SOSTIBLE
CONCELLO DE NARON

1. ANALISIS PREVIO
1.1 ;PARA QUE SIRVE EL PLAN DE MOVILIDAD SOSTENIBLE?

Pues, debera servir paraestablecer mecanismos adecuados de toma de
decisiones y posibilitar los consensos entre los todos los agentes sociales, para
todos los temas relacionados con la movilidad. El Concello de Nardén ha visto
necesaria la elaboracién de este Plan de Movilidad Urbana Sostenible, que, por
referirse a todo el municipio, completa el programa de Educacién viaria del
Concello y da unidad a todas las politicas de movilidad, analizando la situacion
actual y exponiendo hacia donde deben ir todas las estrategias futuras de

movilidad.

1.2 EL MARCO ACTUAL DE LOS PLANES DE MOVILIDAD SOSTENIBLE.

En los ultimos afios, todos los niveles de la administracion y del gobierno han
venido incorporando la sostenibilidad en sus estrategias y politicas, tanto
generales como sectoriales. Y con dicha incorporacion, el concepto se ha extendido

a todos los ambitos de la actividad publica y de la estructura social, llegando por




tanto también a penetrar en las actividades humanas vinculadas al desplazamiento

de personas, bienes, materiales y energia, en la denominada movilidad sostenible.

En efecto, desde los afios noventa del siglo pasado, la Unién Europea ha venido
introduciendo la movilidad sostenible en sus documentos de referencia y en sus
programas de actuacion, tanto en el campo del transporte interurbano, como en

los desplazamientos en las ciudades.

1.3 ;POR QUE UN PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE EN NARON?

El programa piloto de Educaciéon viaria del Concello junto con las memorias
anuales de la Policia Local recogen muchos de los conflictos que se presentan en
Narén en términos de movilidad, constatdndose un origen comun a dichos
conflictos, la contradiccion entre ciudad y automdvil, entre las caracteristicas de lo
urbano y las necesidades de dicho vehiculo, que resulta ser excesivamente grande,
rapido, potente y pesado para el uso en la ciudad, dejando de lado el uso inicial de
los mismos, como elemento turistico, de ahi la denominaciéon clasica como

“turismos”.

Para ello se desarrollaron modelos urbanisticos, orientados a configurar un
modelo urbano y territorial cada vez mas proclive al coche, requiriendo cada vez
mayor espacio publico ciudadano. Estos modelos, han tenido diferentes efectos

perversos:

Ese enfoque de urbanismo extensivo vs movilidad, ha incrementado la
dependencia sobre los modos motorizados, y en particular sobre el automdvil. El
aumento de las distancias urbanas, la dispersion de las actividades en poligonos
monofuncionales y un caldo de cultivo cultural apropiado han realzado las ventajas
individuales del uso del automévil y penalizado las posibilidades de los
denominados medios de transporte alternativos, el peaton, la bicicleta y el

transporte colectivo en sus diversas variantes.




- Prueba de ello es la enorme transformacion del reparto modal tradicional.
Aunque el peaton sigue siendo el protagonista en la mayoria de las ciudades
espafiolas, el automdvil ha absorbido numerosos viajes y registra una tasa de
crecimiento muy superior a la del transporte colectivo. Sélo en las grandes areas
metropolitanas como Valencia, Barcelona, y Madrid, el autobus y los modos
ferroviarios (principalmente Cercanias y Metro) han podido mantener y consolidar
su papel en la movilidad frente al automovil, a pesar de seguir existiendo paradojas
y contradicciones entre movilidad y gasto energético y espacio publico reservado,
siendo estos ultimos mucho mayores porcentualmente que los desplazamientos

producidos en ese modo.

- En cuanto a la percepcion social, una vez realizada la compra del vehiculo, la
percepcion de los costes, de los tiempos de desplazamiento, de la comodidad de
uso es muy atractiva para el individuo y dificil de equilibrar con la que presentan

los demas medios de transporte.

Se observa por tanto como el uso masivo del automdvil choca con la configuracion
urbana definida, establece un doble paradigma: entre movilidad y habitabilidad y

entre intereses individuales e intereses colectivos.

La inevitable friccion entre los desplazamientos y las demas funciones urbanas que
caracterizan la habitabilidad se extrema con el automdvil y su irrupcion en todo el
tejido de la ciudad. Y mientras que las ventajas engrosan el haber individual, las
externalidades producidas por ello, es decir, los impactos, los dafios y la

perturbacion general recaen en el haber colectivo.

Ademas, con la desafortunada coincidencia de que las ventajas individuales son
inmediatas, mientras que los perjuicios colectivos se perciben por acumulacién, en
el medio y largo plazo y, muchas veces, en colectivos ajenos a las ventajas

individuales.




Ese doble desequilibrio entre lo individual y colectivo y el corto y el medio-largo
plazo sigue operando en la actualidad, lo que permite vislumbrar la complejidad de

la reversidn o reforma de los cimientos en los que se apoya.

[gualmente ocurre en relacién a determinados problemas sociales (autonomia
infantil, de la tercera edad y de las personas con discapacidad y movilidad
reducida, sedentarizacién, sobrepeso y obesidad, accidentalidad, etc.), de la
sostenibilidad local (ruido, calidad del aire, impermeabilizacién del suelo, etc.) en

los que el sistema de movilidad esta intensamente involucrado.

Por ultimo, siguen existiendo patrones de movilidad diferentes entre mujeres y
hombres (respecto a la frecuencia, las razones, la duracién, los medios de que
disponen, etc.) al menos en la medida en que las mujeres sigan siendo quienes se
ocupen de las tareas reproductivas (cuidado de la familia, tareas del hogar, etc.).
Hemos de tener en cuenta que una gran parte de estas tareas se realizan,
precisamente, fuera del hogar, lo cual implica la realizacion de muchos y diversos

desplazamientos.

Indudablemente muchos de estos problemas generales se presentan en el Concello

de Nardn de manera muy significativa.

Antes de entrar a detallar objetivos y medidas de solucidon, habria que hacer un
pequefio inciso, en la “inercia” que el modelo vigente de movilidad urbana
presenta, es decir, que previsiblemente tienda todavia en los préximos afios a
incrementar la dependencia respecto al automdvil debido a fendmenos como

segun se citan el Libro Verde, como:

- La expansidn de la urbanizacion dispersa y/o basada en el automovil privado.

El incremento de los espacios de actividad dependientes del automévil

(hipermercados, poligonos industriales o de oficinas, centros de ocio, etc.).




- El marco institucional y econémico de apoyo a la extensidon de la compra y

utilizacién del automovil.

- La cultura de la movilidad (con una percepcion singular de tiempos y distancias

en la ciudad, de pretendidos derechos de circulacion y aparcamiento).

- La creacion de infraestructuras (urbanas e interurbanas) que desequilibran mas

aun el papel posible de los medios de transporte alternativos.

- La gestidn de las infraestructuras desde el punto de vista de la optimizacion de la

circulacion y el aparcamiento.

- El deterioro de los servicios y equipamientos de proximidad (sistemas publicos

de educacion y sanidad).

- Las nuevas demandas de ocio, educacion, sanidad, etc. apoyadas en servicios y

equipamientos lejanos.

La destruccién del espacio publico como consecuencia de la adopcion de

determinadas tipologias edificatorias.

Es por tanto crucial establecer una politica y una estrategia a seguir de
transformacién de los patrones de movilidad actuales, para conseguir

contrarrestar el efecto actual y de inercia existente.







1.4 ANALISIS TERRITORIAL DEL CONCELLO DE NARON

e Nardn esta situado al noroeste de la provincia de La Coruia (Galicia).
Pertenece a la comarca de Ferrol. Segtin el INE, su
poblacién empadronada en 2012 era de 39.238 habitantes.

e Narodn se sitda en los nueve municipios mas poblados de Galicia, siendo la
cuarta ciudad en la provincia de La Corufia después de las tres ciudades (La
Corufia, Santiago de Compostela, y Ferrol).

¢ El término municipal es colindante con los de Ferrol, Valdovifio, San

Saturnino y Neda, situado al noroeste de la provincia de La Corufia, sobre la orilla

septentrional de la ria de Ferrol. Formando parte de la mancomunidad de la Ria,

ocupa una extensioén de 66,91 km?.
El punto mas elevado del municipio de Narén es el Monte dos Nenos (367 m), en la
parroquia de Sedes, desde donde se puede contemplar una amplia vista de la Terra

de Trasancos.

Principales Vias de Comunicacién
.- Autopista AP-9 (Autopista del Atlantico)

.-Carretera AC-566 (Nardon - Campo do Hospital)




.-Carretera AC-862 (Ferrol-Ribadeo)

.- Carretera FE-11 (FE-14 - AC-862)

.- Carretera FE-12 (AP-9F - DP-5401)

.-Carretera AC-116 (Ferrol- Meiras)

A nivel del objeto del presente PMUS, se ha tenido en cuenta, como ambito de
estudio, el nucleo poblacion Naron, donde vive el 83,6% de la poblacion en una
superficie aproximada de 10 Km2. Se ha estudiado con detalle este ambito de
actuacion, debido a que uno de losl objetivos del PMUS de Nardén es convertir a la
bicicleta en un modo de transporte urbano cotidiano. Posteriormente, se han
tenido en cuenta itinerarios ciclistas de ocio y en este caso, si que se ha tenido en

cuenta la totalidad de la superficie municipal.

Narén cuenta con una infraestructura dotacional muy importante.
Actualmente cuenta con 10 colegios (A Solaina, Ayala, Virxe do Mar, Santiago
Apostol, A Gandara, Pifieiros, Jorge Juan, Ponte de Xuvia, O Feal y Colegio Rural
Agrupado. Tres Guarderias (Santa Icia, A Gandara e Pifieiros) y estd en fase de
puesta en marcha la guarderia de Juvia.
Dos Institutos de Educacion Secundaria (Terra de Trasancos e As Telleiras), y un

Centro de Formacién Irmans Froilaz




Ademas cuenta con un Centro de Salud , una biblioteca Municipal, un Auditorio, un
Pazo da Cultura, un centro da mocidade, cinco Polideportivos cubiertos, una
piscina climatizada y una Estacion de FEVE, asi como diversos apeaderos a lo largo
de la zona urbana.

La conexion ciclable de estos centros va a ser el objetivo de la parte

infraestructural del PMUS.

1.5 ANALISIS DEMOGRAFICO DEL CONCELLO DE NARON

Nardn cuenta actualmente con 39.238 habitantes (INE 2012) registrando en estos
ultimos afios un incremento sostenido de poblacion. En el afio 2002, 1a poblacion
de Nar6n era de 29.263 habitantes, es decir que en 10 afos, la poblacién ha

aumentado en 9.975 habitantes, o lo que es lo mismo, un 34,1%..




1.5.1 EVOLUCION DE LA POBACION DE NARON

Aio Poblacion
2002 29.263
2003 33.825
2004 34.404
2005 35.083
2006 35.664
2007 36.245
2008 37.008
2009 37.712
2010 38.285
2011 38.910
2012 39.238

El Ayuntamiento de Nar6n ocupa una extension de 66,91 km , tiene ademas del
nucleo urbano, una importante zona rural, donde la divisiéon es por parroquias,
formadas a su vez por aldeas y lugares. en las que viven el 16,4% de la poblacion y

con un nucleo urbano de un 83,6% de poblacidn, formado por los barrios de la




Gandara, La Solana, O Alto del Castafio, Pifieiros, O Couto, Freixeiro y Xubia,

destacando por su poblacidn el cuatro primeros.

1.5.2 MAPA DE NARON

La estructura de la poblacion vemos como esta compuesta mayoritariamente por
los grupos de edad comprendidos entre los 25 y los 50 afios.
Esta franja de edad comprende el 42% del total de la poblaciéon de Narén, con lo
que podemos concluir que no se trata de una poblacion envejecida. Los mayores de
65 afos representan un 18% de la poblacion mientras que los menores de 24

representan un 20%.




1.5.3 PIRAMIDE POBLACION QUINQUENIOS 2012

Si sumamos estos quinquenios en grupos de afinidad pensando en posibles
usuarios de la bicicleta, vemos como el grupo poblaciéon comprendido entre los 0 y
los 14 afos representan el 13,87% de la poblacién. De estos, un 10,18% son
menores de 10 afios y posiblemente hoy en dia no sean usuarios reales de la
bicicleta urbana, pero si son los usuarios del futuro. El grupo de edad comprendido
entre los 15 y los 25 afos (parte de ESO, Bachillerato y Universidad) representan
el 7,56% de la poblacion. El mayor grupo es el de 35-49 afios, con un porcentaje

sobre el total de la poblacién del 25.53%. (10.018 persoas).




1.5.4 GRUPOS DE EDAD 2012

Con este estudio, las principales conclusiones que se pueden extraer, es que el uso
de la bicicleta en Nar6n no solo es cosa de jovenes, sino que hay un porcentaje
elevado de poblacidon adulta que debe entrar de lleno en el uso de la bicicleta

urbana (60% de la poblacidn entre 25 y 65 afios).

1.6 ANALISIS DE LA MOVILIDAD DEL CONCELLO DE NARON

Como se ha visto en el apartado de analisis territorial, Nar6n esta conectada por
carretera con las ciudades de su alrededor mediante la Autopista del Atlantico (AP-
9), la Carretera AC-862 Estrada de Castela), la Carretera AC-566 (Estrada de
Cedeira), la FE-11 y la FE-12.

Nardn esta conectado, mediante lineas de autobuses regulares, con A Corufia,
Ferrol, Neda, Fene, Valdovifio y Cedeira, entre otras localidades. También dispone
de una estacion de FEVE (Estacion de Xuvia) y diversos apeaderos tanto en la zona
rural como a lo largo de la Zona Urbana (Xuvia, O Ponto, Pifieiros, Alto do

Castifieiro, Santa Icia e Virxe do Mar).




Existe una Via Ciclista en Nardn, situada en el Paseo de Xuvia y tiene una longitud
de 2 Km. La anchura de esta Via Ciclista es de 2,5 metros, suficiente para dar
servicio a un uso bidireccional.

Ademas se encuentra en El Poligono de la Gandara un Paseo de 1 Km el cual es

compartido por peatones y ciclistas con un ancho de via de 2,5 metros.

Por lo que se refiere a la jerarquia viaria de la ciudad, toda ella esta estructurada a
partir de los siguientes ejes, todos de doble sentido de circulacion:

.- Estrada de Castela (AC-862)

.-Estrada de Cedeira (AC-566)

.-Autopista AP-9

- FE-11

.- FE-12

.- Avda Rafael Barez

.- Avda Santa Icia




1.7 DEMANDA EN NUESTRO CONCELLO

Narén cuenta con una poblacién de 39.238 habitantes. Estimando una media de
3,25 desplazamientos por persona/dia, tenemos que cada dia se realizan en el
municipio un total de 127.523 desplazamientos.
De los datos publicados por el Ministerio de Fomento. MOVILIA 2007, sabemos que
aproximadamente el 46% de los desplazamientos se realizan a pie (58.661
desplazamientos al dia). En vehiculo privado se realizan diariamente el 43% del
total de desplazamientos municipales (54.834) y en transporte publico el 9.8%
(12.497). En bicicleta cada dia se realizan el 1,2% de los desplazamientos

municipales, lo que equivale, aproximadamente, a 1.530 desplazamientos diarios.




La UE, en su Libro Blanco para el Transporte, apunta, como objetivo para las
ciudades Europeas, un reparto modal en vehiculo privado del 33%. En Naron es,
actualmente del 46%. Por lo tanto, hay que bajar este reparto en 13 puntos. Una
manera de conseguirlo es reduciendo los desplazamientos internos en vehiculo
privado. Para ello hay que:

 Favorecer los desplazamientos a pie aceras anchas, paseos agradables y seguros,
itinerarios con continuidad...

» Favorecer los desplazamientos en bicicleta Implantando itinerarios ciclistas, ya
sea por carriles bici o calmando el trafico en la ciudad. Disefiar una ciudad
pensando en los modos de transportes sostenibles (a pie y en bicicleta).

» Reordenado el trafico privado expulsando el trafico de paso del centro de la
ciudad.

A partir de los datos obtenidos de La Diputacion de la Corufia, podemos calcular la

motorizacion de Naréon en el 2012 es:

Con estos datos, obtenemos un Indice de Motorizacién de 726 vehiculos por cada

1.000 habitantes, aunque estamos entre la media, consideramos una cifra




relativamente elevada, teniendo en cuenta que la media oscila entre los 650 y los
750.
Por ultimo, y a partir de los datos del Ministerio de Fomento-Mapas Trafico del

2012, podemos dibujar el mapa de volumenes de trafico del municipio

El eje con mas trafico es la FE-12, con una intensidad media diaria de 21.400
vehiculos dia. El segundo es la Carretera de Castilla, con unas intensidades medias
diarias que oscilan entre los 15.001 vehiculos dia y los 20.000. La FE -11 con una
intensidad media diaria de 19.740 vehiculos dia. La Carretera de Cedeira , con
unas intensidades medias diarias que oscilan entre los 5.001 vehiculos dia y los
10.000. La calle Rafael Barez, Concepcidén Arenal y Avda. Sta Icia, registran IMD
inferiores a los 2.000 vehiculos dia. Podemos estimar que el resto de vias del
municipio de Naroén registran unas intensidades de trafico inferiores a los 1.000 -

1.500 vehiculos dia.

1.8 LA BICICLETA PRIVADA EN NUESTRO CONCELLO.

En el municipio de Nardn, de los 127.523 desplazamientos diarios que se realizan
en el municipio, un 1,2% aproximadamente, se realizan en bicicleta. Esto significa
que cada dia se realizan en Nar6on una media de 1.530 desplazamientos en

bicicleta.




La unica Via Ciclista existente en el municipio es la que discurre por el Paseo de
Xuvia. Tiene una longitud de 2 Km. y una anchura de 2,5 metros, suficiente para
dar servicio a una via de uso bidireccional.

Ademas se encuentra en El Poligono de la Gandara un Paseo de 1 Km el cual es
compartido por peatones y ciclistas con un ancho de via de 2,5 metros.

En relacion con el estacionamiento de bicicletas en Narén, podemos decir
queactualmente hay estacionamientos para bicicleta privada en 11 puntos
(hexagonos en el plano adjunto).

Los 11 puntos instalados son aparcabicis de tipo U Invertida, recomendados por

su seguridad y fiabilidad.

1.9 LA BICICLETA PUBLICA EN NUESTRO CONCELLO.

El 15 de septiembre del 2011, el Ayuntamiento de Narén puso en marcha un
sistema de préstamo de bicicleta publica. Se instalaron 9 bases de préstamo y se
compraron 76 bicicletas.Con un nimero total de puestos: 92 (Paseo de Xubia: 12;
Gandara: 12; Odedn: 12; Pineiros: 8; A Solaina: 12; Freixeiro: 12; Centro de Saude:

12; Estrada de Cedeira: 8; Rio do Pozo: 4).




Las nueve bases instaladas se situaron en:

1.- Centro de Salud (rua 25 de Xullo)

2.- Plaza de la Gandara (rua Vilalba)

3.- Odeon (avda. Cataluiia)

4.- Pista Polideportiva Sta. Icia (rta Francisco Pizarro)

5.- Estrada de Castela, rotonda de Freixeiro (oficina de Turismo)
6.- Estrada de Castela (guarderia de Pifieiros)

7.- Paseo Maritimo de Xuvia (Colegio Ponte de Xuvia)

8.- Estrada de Cedeira P.Km. 0,900 (institutos)

9.- Poligono Rio do Pozo (Agrupacion Proteccién Civil)

A finales de diciembre del 2012 habia registrados en el sistema de bicicleta
publica de Nar6n un total de 1.669 usuarios, siendo usuarios operativos 480
realizando unos 5122 usos. Esto significa que el uso diario de la bicicleta publica,
de momento, es bajo y que la mayoria de los desplazamientos ciclistas que se
realizan en el municipio se hacen con la bicicleta personal. Si estudiamos los
principales origenes y destinos de los desplazamientos realizados en bicicleta
publica, vemos como un 30% tienen como punto de destino y de origen el Paseo de
Xuvia, siendo esta estacion la de mas usos, pero dichos usos son como ocio y no
como bicicleta como medio de transporte urbano. En segundo lugar, encontramos

Sta. Icia con un 17% del total de los deplazamientos que se realizan en bicicleta




publica.El Poligono Rio del Pozo y Estrada de Cedeira, generan y atraen menos del

2% de los desplazamientos que se realizan en bicicleta publica.

Uso por horas desde 01/01/2012 hasts 31/12/2012

I Estaciones dadas de baja

Estacidn: | Seleccione una estacién x| Desde: [01/01/2012

Hasta: [31/12/2012

1,104

552

1h-2h+
2h-3h-
4h-5h-
5h-6h+
6h-7h-
7h-8h
8h-Sh
9h-10h

3h-4h+
10h-11h

Oh-1h-+

11h-12h
12h-13h
13h-14h
14h-15h
15h-16h
16h-17h
17h-18h
18h-19h
19h-20h
20h-21h
21h-22h

22h-23h
23h-24h




ORIGEN DESTINO USOS %
Centro Saude Centro Saude 235 4,6
Centro Saude A Solaina 48 0,9
Centro Saude Estrada Cedeira 5 0,09
Centro Saude Freixeiro 63 1,2
Centro Saude A Gandara 89 1,7
Centro Saude Odeon 24 0,45
Centro Saude Paseo Xuvia 69 1,35
Centro Saude Pifieiros 120 2,3
Centro Saude Poligono R. do 4 0,07

Pozo
ORIGEN DESTINO USOS %
Estrada de Cedeira | Estrada de Cedeira 61 1,19
Estrada de Cedeira A Solaina 19 0.37
Estrada de Cedeira Centro Saude 5 0,09
Estrada de Cedeira Freixeiro 22 0,42
Estrada de Cedeira A Gandara 2 0,03
Estrada de Cedeira Odeon 1 0,01
Estrada de Cedeira Paseo Xuvia 9 0,17
Estrada de Cedeira Pifieiros 12 0,23
Estrada de Cedeira Poligono R. do 1 0,01
Pozo
ORIGEN DESTINO USOS %
A Solaina A Solaina 772 15
A Solaina Estrada de Cedeira 12 0,23
A Solaina Centro Saude 29 0,56
A Solaina Freixeiro 11 0,21




A Solaina A Gandara 25 0,48
A Solaina Odeon 34 0,66
A Solaina Paseo Xuvia 0

A Solaina Pifieiros 6 0,11
A Solaina Poligono R. do 2 0,03

Pozo
ORIGEN DESTINO USOS %
Pifieiros Pifieiros 226 4,41
Pifieiros Estrada de Cedeira 11 0,21
Pifieiros Centro Saude 77 1,50
Pifieiros Freixeiro 38 0,74
Pifieiros A Gandara 8 0,15
Pifieiros Odeon 39 0,76
Pifieiros Paseo Xuvia 112 2,18
Pifieiros A Solaina 6 0,11
Pifieiros Poligono R. do 0
Pozo

ORIGEN DESTINO USOS %
Freixeiro Freixeiro 221 4,31
Freixeiro Estrada de Cedeira 3 0,05
Freixeiro Centro Saude 79 1,54
Freixeiro Pifieiros 30 0,58
Freixeiro A Gandara 11 0,21
Freixeiro Odeon 19 0,37
Freixeiro Paseo Xuvia 63 1,23
Freixeiro A Solaina 48 0,93
Freixeiro Poligono R. do 0

Pozo




ORIGEN DESTINO USOS %
Gandara Gandara 349 6,97
Gandara Estrada de Cedeira 3 0,05
Gandara Centro Saude 38 0,74
Gandara Pifieiros 6 0,11
Gandara Freixeiro 10 0.19
Gandara Odeon 32 0,62
Gandara Paseo Xuvia 24 0,46
Gandara A Solaina 29 0,56
Gandara Poligono R. do 0
Pozo
ORIGEN DESTINO USOS %
Odeon Odeon 194 3,79
Odeon Estrada de Cedeira 0
Odeon Centro Saude 27 0,52
Odeon Pifieiros 16 0,31
Odeon Freixeiro 15 0,29
Odeon Gandara 68 1,32
Odeon Paseo Xuvia 10 0,19
Odeon A Solaina 44 0,85
Odeon Poligono R. do 0
Pozo
ORIGEN DESTINO USOS %
Poligono Rio do Poligono Rio do 9 0,17
Pozo Pozo
Poligono Rio do | Estrada de Cedeira 0

Pozo




Poligono Rio do Centro Saude 1 0,01

Pozo

Poligono Rio do Odeon 0

Pozo

Poligono Rio do Freixeiro 0

Pozo

Poligono Rio do Gandara 1 0,01

Pozo

Poligono Rio do Paseo Xuvia 0

Pozo

Poligono Rio do A Solaina 0

Pozo

Poligono Rio do Pifieiros 1 0,01

Pozo

ORIGEN DESTINO USOS %
Paseo de Xuvia Paseo de Xuvia 1370 26,76
Paseo de Xuvia Estrada de 8 0,15
Cedeira
Paseo de Xuvia Centro Saude 37 0,72
Paseo de Xuvia Odeon 7 0,13
Paseo de Xuvia Freixeiro 80 1,56
Paseo de Xuvia Gandara 11 0,21
Paseo de Xuvia Pifieiros 57 1,11
Paseo de Xuvia A Solaina 0
Paseo de Xuvia Poligono R. do 0
Pozo
ORIGEN USOS % DESTINO USOS %




Odeon 374 7,30% Odeon 350 6,83%
Rio do

pozo 12 0,20% Rio Do Pozo 16 0,31%
Xuvia 1570 30,68% Xuvia 1657 32,37%
Pifieiros 517 10,10% Pifieiros 478 9,33%
Freixeiro 474 9,26% Freixeiro 460 8,98%
Gandara 491 9,59% Gandara 564 11,00%
Centro

Saude 657 12,83% Centro Saude 528 10,30%
Estrad Estrad

Cedeira 132 2,57% Cedeira 103 2,00%
Solaina 891 17,40% Solaina 962 18,79%

El sistema de préstamo de bicicletas de Narén (Nar6nroda), esta puesto en marcha
por el Ayuntamiento de Naroén, por el Instituto Energético de Galicia (INEGA) , por
la Xunta de Galicia (Conselleria de Innovaciéon e Industria), por el Ministerio de
Industria, Energia y Turismo (IDAE).

El servicio de préstamo de bicicletas esta dirigido a personas mayores de edad,
aunque los menores con edades comprendidas entre los 12 y los 18 afios podran
disfrutar del sistema con la previa autorizacion expresa y responsable de alguno
de sus padres o tutores legales. ES obligatorio que los menores de 16 afios vayan
acompafados de un adulto. Queda expresamente prohibida el alta y la utilizacién
del servicio a menores de 12 afios.

En la autorizacion debera hacerse constar que la madre, el padre o la tutora o tutor
legal se responsabiliza de todos aquellos dafos que, directa o indirectamente,
pueda causar la menor o el menor como consecuencia de la utilizacion del servicio
de préstamo de bicicletas.

Alta en el servicio

Para obtener la condicion de usuarias y usuarios en el servicio municipal de
préstamo de bicicletas los ciudadanos o las ciudadanas deberan acercar a la oficina
de la Policia Local, Seguridad Viaria, sita en la planta baja del ayuntamiento, de

8:30 a 13:00 h en horario de lo veran y de 8:30 a 13:30 h en horario de invierno, o




en su caso a la oficina de la empresa adjudicataria del servicio, que para tal efecto
debera informar de cal sera su direccidn, la siguiente documentacion:

- Instancia en modelo normalizado, anexo |, firmada y debidamente cubierta.

- Una fotocopia del DNI, pasaporte o carné de conducir de la o del solicitante.

- Justificante de ingreso en cuenta bancaria del importe del servicio.

- En el caso de menores de edad que cumplan el establecido en el articulo 2, una
autorizacion segundo el modelo del anexo II.

Después de comprobar los datos, se le entregara a la persona solicitante a tarjeta
personal de préstamo y el PIN de usuaria, que tendra caracter personal e
intransferible.4. Para devolver lana bicicleta bastara con anclarla en cualquier

punto de préstamo disponible.

Condiciones de uso

Las usuarias y los usuarios del servicio podran hacer uso diario de las bicicletas
dentro del siguiente horario:

- Verano (del 01 de abril a 30 de septiembre): entre las 07:30 y las 22:30 h de lunes
a sabado; y entre las 10:00 y las 22:30 h los domingos y festivos.

- Invierno (del 01 de octubre a 31 de marzo): entre las 07:30 y las 21:30 h de lunes
a sabado; y entre las 10:00 y las 21:30 h los domingos y festivos.

No se prestara el servicio los dias 01 de enero, 25 de julio, 15 de agosto, 23 de
noviembre y 25 de diciembre.

Ademas, el servicio se suspendera a las 15:00h los dias 05 de enero, Miércoles de
Ceniza, 24 de diciembre y 31 de diciembre.

La utilizacion de la bicicleta se limita la dos horas, debiendo la persona usuaria
depositarla en cualquiera de los aparcamientos del servicio antes de que
transcurra este periodo. La tarjeta quedara desactivada durante cinco minutos,
transcurridos las cales se podra solicitar un nuevo préstamelo.

Media hora antes de la finalizacion diaria del servicio no se podran retirar
bicicletas de los puntos de préstamo, pero si devolver aquellas bicicletas que ain
estén en uso.

Las condiciones establecidas en este articulo podran ser modificadas por acuerdo
motivado del 6rgano competente, del que se informara debidamente a las usuarias

y usuarios a través de aquellos medios establecidos para garantizar su




conocimiento. En caso de accidente o averias, el usuario deberd comunicarlo
inmediatamente a la Policia Local, Policia Nacional, Guardia Civil y a la empresa
encargada del Mantenimiento

En caso de robo, debera realizarse la denuncia pertinente en las dependencias de
la Policia Local, Policia Nacional o Guardia Civil.

La empresa de Mantenimiento es la encargada de mantener el sistema y trasladar

las bicicletasde unas bancadas a otras.

El estacionamiento de bicicletas en Narodn.

En el mapa indicamos Hexagonos estacionamiento de la bicicleta privada y de color verde los de la bicicleta publica

Si analizamos la cobertura territorial de los estacionamientos de bicicleta personal
y publica en Naro6n , siguiendo los criterios del Instituto para la Diversificaciéon y
Ahorro de la Energia (IDAE, del Ministerio de Industria), obtenemos el siguiente
mapa.

Para la bicicleta personal, se recomienda una cobertura de un estacionamiento
cada 75 metros, mientras que para la bicicleta publica se recomienda un
estacionamiento cada 150 - 300 metros.

La cobertura de estacionamiento para bicicleta personal existente en Nar6n es
incorrecta, pudiéndose mejorar en algunos puntos concretos del municipio.

Por lo que ha bicicleta publica se refiere, se detecta una falta de infraestructura na

estrada de Castilla entre el Alto del Castafio y Viviendas de Marina.




PLAN DE MOVILIDAD CONCELLO DE NARON

2. EL PLAN DE MOVILIDAD DEL CONCELLO DE NARON, HACIA UN NUEVO
CONCEPTO DEL PLAN: UNA ESTRATEGIA DE ACTUACION

El Plan de movilidad del Concello de Nar6n busca dotar a la Corporacion Municipal
de una herramienta de planificaciéon que permita el desarrollo de medidas por y
hacia una movilidad mas sostenible, respetuosa con el medio ambiente y

energéticamente eficiente.

El Plan se articula, de manera escalonada, en distintos niveles:

1. Cinco grandes Metas y objetivos a largo plazo: metas ligadas a los grandes
problemas socioeconémicos, ambientales, energéticos, crecimiento

sostenible y de eficiencia de transporte.

2. Para alcanzar dichas metas, se plantean seis Politicas Basicas:
a. Fomento de los modos no motorizados.

b. Potenciar un reparto modal favorable al transporte publico.




c. Uso mas racional y ambientalmente 6ptimo del espacio publico.
d. Incidir sobre los colectivos ciudadanos.
e. Mejorar la calidad ambiental y el ahorro energético.

f. Planificacion sostenible del desarrollo urbano.

3. Estas politicas se desdoblan en Areas de Intervencién del Plan. Cada una
de estas areas tiene objetivos especificos y da lugar a un paquete de
programas y medidas de actuacién. Las areas incluidas en el Plan son las

siguientes:
a. Movilidad peatonal.
b. Movilidad ciclista.
c. Transporte publico.
d. Ordenacidn de la circulacion y estructura de la red viaria.
e. Circulacion y distribucion de mercancias.
f. Seguridad vial.
g. Intervenciones sobre el espacio publico - Espacio ciudadano.
h. Aparcamiento.
i. Gestion de la movilidad para colectivos especificos.
j- Formacion y educacion en la movilidad sostenible.
k. Organizacion municipal de apoyo a la movilidad sostenible.
. Mejora de la calidad ambiental y ahorro energético.

m. Politicas urbanisticas y movilidad

4. Cada una de las areas de intervencion desarrolla uno o varios programas.
Cada programa tiene objetivos especificos que permiten su evaluacion
mediante indicadores, a ser posible cuantitativos. El conjunto constituye el

nucleo del Plan de movilidad, que se desarrollaria en tres fases:




a. Fasel:ados afios (2015), incluyendo las actuaciones inmediatas.
b. Fase II: a cuatro afios (2017), medio plazo.

c. Fase IIl: a 8 afios (2021), coincidentes con el periodo de vigencia del

Plan General de Ordenacion Urbana.

5. Por ultimo, es necesario indicar que el proceso anterior debe estar arropado
en todo momento por mecanismos de participacién publica que garanticen

la viabilidad y aceptacién de las propuestas del Plan.

2.1 METAS Y OBJETIVOS
2.1.1 Metas y objetivos

Se han definido cinco metas generales que estan presentes en todas las

actuaciones propuestas en el Plan:

meta 1, mejorar la calidad de vida de los ciudadanos de Naron;

meta 2, reducir el impacto ambiental derivado del transporte -especialmente el
ruido y la emision de gases producidos por los vehiculos privados;

meta 3, conseguir un mayor ahorro energético;

meta 4, promover un planeamiento urbanistico sostenible;

meta 5, conseguir una mayor funcionalidad y eficiencia econ6mica;

Meta 1 (de caracter social): Contribuir a una mejor calidad de vida de los

ciudadanos de Naron

Esta primera meta, con un marcado caracter social, pretende perseguir los
siguientes objetivos que se exponen a continuacion:

1. La mejora de la calidad de vida mediante:
* Reduccidén de los tiempos de viaje en la movilidad urbana.

* Reduccién generalizada de los impactos directos sobre el ciudadano

(ruido, contaminacién del aire y congestion).




* La recuperacion de espacio publico urbano para el transporte no

motorizado.
2. Fomentar una movilidad individual mas responsable y sostenible

3. Favorecer el trasvase de viajes desde el vehiculo privado hacia los

desplazamientos andando, en bicicleta y en transporte publico.

4. Perseguir la igualdad de accesibilidad a servicios, usos urbanos y

equipamientos para todos los colectivos usuarios del transporte.
5. Aumentar la seguridad vial y reducir el nimero de accidentes.

Meta 2 (de caracter ambiental): Reducir el impacto ambiental que provoca el

transporte

En el capitulo de balance energético y medioambiental del diagnéstico del Plan se
desprende que las emisiones de gases contaminantes apenas han variado en los
ultimos afios, manteniéndose en valores practicamente constantes. Solo la
tendencia de disminuir las PM1o (Las particulas grandes pueden permanecer en el
aire por minutos u horas ) es a la baja, mientras que los otros contaminantes
parecen estables. Aun asi, en todo momento los niveles medios se han encontrado
por debajo de los limites fijados. Con respecto a los niveles de ruido, el trafico es el
foco de contaminacion acustico mas importante en los nucleos urbanos.
Las metas que se plantean en el Plan se dirigen hacia la reduccién de emisiones y la
contaminacion acustica:

1. Coordinar las acciones del Plan de movilidad con otras iniciativas incluidas

en la estrategia de lucha contra el cambio climatico.
2. Alcanzar una reduccién en la emisién de CO2 por el sistema de movilidad.

3. Disminuir la emisién de gases contaminantes derivados de la movilidad

urbana.

Reducir el nivel de ruido en el viario urbano, limitando la circulacién de vehiculos

en las zonas residenciales y acometiendo medidas :




4. Paliativas para los colectivos que sufren niveles por encima de los

admisibles.

5. Redistribuir el espacio publico de manera que se favorezca al transporte
publico, al peatén y al ciclista, reduciendo el espacio viario actualmente

dedicado al automovil.

6. Promover la eliminacién de barreras infraestructurales -fisicas, viarias,
ferroviarias-, haciendo viable el transito peatonal y ciclista a través de las

mismas.

7. Mejorar la movilidad y accesibilidad a los servicios de los colectivos con

movilidad reducida (PMR).

Meta 3 (de caracter energético): Alcanzar una mayor eficiencia y ahorro

energético

En esta fase de propuestas se analiza el consumo energético y la variacion al
aplicar las distintas medidas propuestas dentro del Plan de Movilidad. Dos son las

metas que se persiguen:

1. Conseguir una reduccion del consumo energético basado en combustibles

fosiles.

2. Incidir en una conducta eficiente de la movilidad, consiguiendo que una
parte de la poblaciéon cambie sus habitos de movilidad en el horizonte del

Plan.

Meta 4 (crecimiento urbano sostenible): Promover un planeamiento

urbanistico sostenible

La importancia de una adecuada planificacion en la movilidad de los nuevos
desarrollos urbanos -residenciales y productivos- tiene un peso decisivo en el
balance energético y ambiental de una ciudad. El disefio urbano o los servicios

previstos de transporte colectivo son claves para que los nuevos habitantes o




trabajadores de estas areas puedan verse favorecidos por una movilidad

sostenible.

Meta 5 (eficiencia de transporte): Conseguir una mayor funcionalidad del

transporte y eficiencia econémica

Se plantean dos objetivos:

1. Mejorar la competitividad economica, reduciendo los costes de transporte,

principalmente en lo que se refiere a congestion y coste energético.

2. Establecer un marco positivo de coste/eficacia para las actuaciones que

desarrolle el PMUS

2.1.2 Cuantificacion de las metas y objetivos

El Plan de movilidad del Concello de Naron debe ser un plan que permita su
evaluacion y seguimiento. Para ello se han cuantificado sus objetivos, de manera
que sea factible estimar el éxito o fracaso del Plan en su totalidad y de las

principales politicas que desarrolla.

Recuperar y mejorar el espacio publico y ciudadano

1. Reducir la emision de CO2 producido por la movilidad urbana . Se cuantifica la
reduccion en un 10% a medio plazo (2017) y en un 36% a largo plazo (2021).
Este objetivo no se cuantifica a corto plazo por la escasa incidencia de las

actuaciones desarrolladas sobre la inercia de la tendencia actual.

2. Reducir el nivel de ruido producido por el trafico: desarrollar un plan de accién
en las areas con 55db, en 2015; intervenir en las areas que sufren entre 56 y
65db antes de 2017 y en las de mas de 65db, antes de 2021, siguiendo los
niveles establecidos en la Ley de Ruido y los estandares recomendados por la

Unién Europea.




. Aumentar la seguridad vial reduciendo en un 5% los accidentes urbanos a
corto plazo (2015), un 10% a medio plazo (2017) y en un 25% a largo plazo
(2021).

Desarrollar el programa y realizar los proyectos de acondicionamiento
peatonal de los préximos ocho afios. Acondicionar el 50% de los itinerarios
peatonales urbanos propuestos en el Plan de movilidad para el afio 2015 y el

100% para el 2021.

Proponer una ciudad sin coche en determinadas fechas del estilo de Dia sin

coche en domingos y festivos.

Desarrollar los programas de actuacion de la red de sendas/bandas ciclables
urbanas: eliminacion de los puntos de ruptura y actuaciones menores (a corto
plazo, 2015), supresidon de conexiones deficitarias e incorporacion de carriles

bicis definidos en las propuestas, un 50% en 2017 y el 100% en 2021.

Reducir el consumo energético basado en gasolinas de automocién por una
mayor transferencia de viajes al transporte publico y a modos sostenibles. Este
consumo energético se liga a la reduccion del trafico automovil en los
horizontes de corto (2015), medio (2017) y largo plazo (2021), y es

proporcional a la misma.
Fomentar los viajes a pie y en bicicleta en la ciudad

Incremento de los viajes no motorizados en un 5% (2015) y 10% (2017). No se

plantea la cuantificacion del objetivo hasta el afio 2014.

. Aumentar la movilidad en modos no motorizados (a pie y en bicicleta) para los
viajes interiores al municipio. Del porcentaje actual del 47% de viajes internos
al municipio, pasar al 60% en 2015 y al 69% en 2017. Como en el caso anterior,

no se plantea una cuantificacion del objetivo a un afio (2014).

Promover el uso de la bicicleta: alcanzar una participacion del 3% de la

movilidad municipal en 2015 y del 5% en 2017.




4. Aumentar la longitud de itinerarios ciclistas hasta alcanzar el 50% de la red del
Plan en 2017 y el 100% en 2021. Realizar los proyectos iniciales

correspondientes al inicio del Plan de movilidad en 2014.

5. Adecuar las infraestructuras peatonales, ampliando las areas peatonales y de
coexistencia hasta alcanzar un 50% de las previstas en el Plan en 2017 y un

100% en 2021 -areas 20 y 30-.
Potenciar un reparto modal mas favorable al transporte publico

1. Mejorar la red de transporte publico manteniendo la cobertura de la red actual

y los costos del servicio

2. Incrementar el peso del transporte colectivo en la movilidad motorizada
urbana. Se plantea como objetivo de reparto modal un porcentaje de movilidad
en transporte publico del 15% en 2017 y del 20% en 2021. En la actualidad, los
desplazamientos internos en TP suponen el 10% de la movilidad de nuestro

Concello.

3. Mejorar el servicio de transporte publico urbano a los barrios y la

interconexion entre ellos.
4. Mejorar el servicio a los poligonos industriales .

5. Intentar mejorar la velocidad media del autobuis urbano y metropolitano.
Establecer las medidas y proyectos relacionados de carril bus, prioridad

semaforica, etc. antes de 2021.

6. Mejorar los intercambios modales internos del sistema de transporte colectivo
y externos (automdvil-transporte colectivo). Aumentar los trasbordos
automdvil-transporte colectivo e intermodalidad entre transporte publico en

un 10% en 2017 y 20% en 2021.

Aumentar el intercambio modal bicicleta-transporte colectivo. Un 50% en 2017 y

un 100% en 2021. En la actualidad, estos intercambios no son relevantes.




Mejorar la accesibilidad peatonal a las paradas y estaciones de transporte

publico. Mejorar la accesibilidad al 38% de las paradas para 2021.
Mejorar la seguridad vial en el municipio
Reduccidon del numero de accidentes, en especial aquellos con victimas.

Elaborar directrices para la realizacion de un Plan de Seguridad Vial, a partir de

una base de datos sobre accidentalidad homogénea.

Reducir el impacto ambiental del transporte y mejorar su eficiencia

energética

Propuesta de actuaciones encaminadas a la optimizacion del reparto de

mercancias.
Propuesta de actuaciones para el cambio del parque de vehiculos del Concello .
Gestionar la movilidad incidiendo sobre los colectivos ciudadanos

Implantacién del “Camino Escolar Seguro” e implantacion del “Camino Escolar

en Bici” en los centros Educativos de Primaria del Concello.

Realizar anualmente al menos un plan de transporte al trabajo en empresas

localizadas en el municipio.
Realizar un Plan de movilidad hasta el Hospital Comarcal(2021).

Planes de movilidad para los grandes centros comerciales y grandes

equipamientos en 2017, 100% en 2021.

. Aumento de las cuotas de aceptacion del Plan de movilidad y de las medidas
que promociona entre los ciudadanos de Nardn (mediante encuestas de

satisfacciéon anual).




Planificar la movilidad de los nuevos desarrollos urbanos con

criterios sostenibles

Establecer para el afio 2021 planes de accesibilidad y servicio en transporte

publico en todos los nuevos desarrollos urbanisticos.

Establecer a lo largo del afio 2017 los itinerarios peatonales y ciclistas,
integrados en la red municipal propuesta, para todos los nuevos desarrollos

urbanisticos.

2.2 ESCENARIO DEL PLAN: HACIA UNA MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE

Las actuaciones previstas en el PMUS tienen como objetivo incidir en las
tendencias actuales de movilidad de la poblacion de Narén. Una movilidad mas
sostenible implica un nuevo equilibrio entre los modos de transporte a favor de
aquellos con menor gasto energético, una estructura de ciudad mas compacta y un
sistema de transporte publico que permita un acceso desde las nuevas zonas
residenciales o de trabajo hasta el centro de la ciudad, los centros de barrio o los
puntos de intercambio de transporte. Para ello es necesario actuar en al menos

tres grandes lineas de trabajo.

e En primer lugar, medidas que tienen una consecucidén mas fisica y palpable
como son las actuaciones sobre las infraestructuras peatonales, ciclistas,

viarias o las actuaciones sobre los estacionamientos.

e En segundo, medidas que se centran en la planificaciéon y gestion de los
sistemas de transporte y que incluiran actuaciones destinadas a potenciar y
mejorar el transporte publico o se dirigen a colectivos especificos de
usuarios del transporte (colegios, trabajadores, personas con movilidad

reducida, etc.).

e Por ultimo, medidas centradas en los nuevos desarrollos y en la

coordinacion con las politicas urbanisticas.




El Plan de Movilidad sostenible se articula a través de grandes metas, objetivos y
programas de actuacion. Garantia del éxito del Plan es que los objetivos y los
programas que se definen en los capitulos posteriores puedan ser cuantificados, de
manera que se determine el éxito o el fracaso de la medida.

Gran parte de las medidas propuestas van dirigidas a conseguir una reduccion
general de la utilizacion del vehiculo privado, un incremento del uso del transporte
publico para desplazamientos de media y larga distancia y de la bicicleta en
desplazamientos de media y corta distancia. Asimismo, se promueve andar en los
desplazamientos internos al municipio. Todas estas medidas deberan tener un

plazo de desarrollo.

El Plan de Movilidad Sostenible contempla tres horizontes temporales, 2015
o corto plazo -2 afios-, 2017 o medio plazo -4 afos- y 2021 o largo plazo -8
afos-. Estos tres horizontes marcan los objetivos de sostenibilidad, reduccién de

contaminantes y gases de efecto invernadero, y ahorro energético del Plan.

2.3 PROGRAMAS DE ACTUACION

Los programas de actuacion recogidos en el Plan de Movilidad sostenible del
Concello de Nar6n forman parte del cuerpo central de propuestas y desarrollan las

fases anteriores de Metas y politicas de movilidad.

Por su importancia en el contexto municipal, se ha dado especial importancia a los

aspectos ligados a:

e La potenciacion de los modos no motorizados (peatones y ciclistas).
e El fomento del transporte publico.
e Laseguridad vial.

e El tratamiento especifico de colectivos determinados, como escolares,

trabajadores, personas de la tercera edad y personas con movilidad reducida.

e La coordinacidn con el planeamiento urbanistico.




El cuadro siguiente resume la estructura del Plan de movilidad del Concello de
Naroén y presenta los programas de actuacion relacionados con las grandes metas
del Plan. Asimismo, se representa a través de una imagen toda la concepcion del

Plan y su engarce con los procesos de participacion publica.




2.3.1 La Movilidad peatonal en Narén (MP)

Naroén no tiene una planificacion y actuacion consecuente para la potenciacion de
la movilidad peatonal, y tampoco en relaciéon con la movilidad ciclista. Muchas de
las propuestas que se incluyen a continuacién pueden parecer conocidas, pero
todo plan o proyecto, necesita un ajuste a las nuevas condiciones de funcionalidad
y nuevos habitos de la ciudadania, y es una oportunidad la que un plan de estas
caracteristicas nos ofrece a la hora de completar actuaciones desarrolladas en
parte y proponer otras que justificaran aiin mas lo llevado a cabo hasta ahora.

En la fase de diagndstico del Plan de movilidad se debe incluir una definicion de
itinerarios principales urbanos y de barrio, junto a otras infraestructuras
peatonales de ambito comarcal y de “naturaleza”, algunos de los cuales ya estan en
servicio con las caracteristicas adecuadas a estas redes citadas anteriormente.
También se deben citar los problemas detectados que impedian el buen
funcionamiento de los mismos, discontinuidades, barreras funcionales y
geograficas, escasez de seccion peatonas de aceras, etc.

La incentivacion de los desplazamientos a pie es una de las claves de las politicas
de movilidad sostenible en las ciudades. Desde el planeamiento general deben
ponerse los medios para incentivar la mezcla de usos residenciales, de actividades
econdmicas y dotacionales, su adecuada localizacién e intensidad, asi como la
conectividad de los futuros desarrollos con el centro de la ciudad y con los

principales sectores de actividad y equipamiento.

Los objetivos generales que se proponen alcanzar son:

* Aumentar el nimero de viajes realizados andando
* Mejorar la calidad de los itinerarios peatonales
* Establecer nuevas areas estanciales con prioridad peatonal

El plan de movilidad peatonal y PMR se configura en cinco programas: definicion
de una red de itinerarios principales, Proyectos de Mejora Peatonal en el Centro y
en los Barrios: ejes secundarios, Area de Zonas 30, sistema de sefializacién de

itinerarios y plan de mejora de accesibilidad y supresion de barreras.




2.3.1.1 Programa 1: Red de itinerarios peatonales escolares con aplicacion

App para movil

Objetivo y justificacion:

Una App es una aplicacion de software que se instala en dispositivos moéviles o
tablets para ayudar al usuario en una labor concreta, ya sea de caracter
profesional o de ocio y entretenimiento.

El objetivo de una App es facilitarnos la consecucion de una tarea determinada o
asistirnos en operaciones y gestiones del dia a dia.

Pretendemos mezclar una aplicacion para descargar en los moviles para poder ser
capaces de saber el itinerario entre tu punto localizable(via Gps) a otro punto de
referencia que tu desees, en este caso, las rutas seguras de los/las escolares hasta

el Centro educativo.

El itinerario peatonal es un conjunto de vias y sistemas de cruce que permite
enlazar un destino y origen de un modo funcional, seguro, rapido, comodo y
atractivo para la marcha a pie. Se propone una red de itinerarios principales que
une los barrios con el centro y los barrios entre si.

Los objetivos de este programa son:

1. Extender los itinerarios existentes para conseguir aumentar el “radio de

accién peatonal”.

2. Mejorar la continuidad peatonal en el viario, conectando los principales

equipamientos, areas residenciales y zonas verdes.

3. Aumentar la seguridad real y percibida por parte del peatdn, resolver

puntos conflictivos y aumentar la visibilidad del peaton.

4. Mejorar el espacio peatonal. Los aspectos mas importantes son mejorar las
caracteristicas de las aceras, mejorar la continuidad en los espacios
peatonales y en los encuentros de calles y aumentar el respeto por los
espacios peatonales, garantizando con ello la seguridad en el espacio

publico viario.




Descripcion de las acciones:

Se propone elaborar una red de itinerarios peatonales que se podra consultar via
App de Smartphone. En principio una red disponible para escolares de nuestro
Concello en la que se les indique la ruta mas segura para dirigirse a su Centro
escolar. La red de itinerarios propuesta se jerarquiza en dos tipologias de redes:
la red de itinerarios principales, es la red estructurante que une los diferentes
barrios con el centro y la red de itinerarios de barrios que une diferentes puntos
y servicios de los barrios o sectores. Seguidamente se enumeran los itinerarios
definidos en cada una de las redes, concepto que se desarrolla en el anejo de

movilidad peatonal.

Antes de nada, hay que reconocer dos evidencias: Por un lado, en su actividad
diaria cada persona, cada peatdn, utiliza unas vias urbanas que son importantes y
prioritarias para él; por tanto, son importantes todas las vias utilizadas o
utilizables, si reunieran las condiciones adecuadas. Por otro lado, no se puede
forzar el uso de unas vias en detrimento de otras, a modo y manera de las
imposiciones que se establecen para los vehiculos. Los flujos peatonales tienen su

propio desarrollo.

Ahora bien, dado que no se puede actuar de forma simultanea y global sobre todo
el ambito de la ciudad y que los recursos son limitados, es necesario dar respuesta
paulatina y simultanea a las necesidades conforme a criterios que ayuden a
estructurar el analisis de necesidades y planificar las actuaciones. Para ello, se han

de tener en cuenta criterios.

Brevemente, los criterios de seleccion de las vias son:

* Mayor afluencia peatonal.

» Formar parte de itinerarios coincidentes.

» Interrelacionar distritos y macrozonas.

+ Estar préximos a centros de atracciéon a nivel de Ciudad (Centros de

Atraccion Educativos, como Colegios, Centros de Atraccion Sanitarios, como




Hospitales, Centros de Atraccién Administrativos, como Ayuntamiento,
Subdelegacidn de Gobierno, Centros de Atraccidon Deportivos, como Campos
de Futbol, Centros de Atraccidn Ocio, como Cines).

» Estar proximos a centros de atraccion a nivel de Distrito (Centros de
Atraccion Educativos, como Institutos de Educacion Secundaria, Centros de
Atraccion Sanitarios, como Centros de Salud, Centros de Atracciéon
Administrativos, como Centro Civico Municipal, Centros de Atracciéon
Deportivos, como Polideportivo, o Centros de Atraccion Comercial y de
Ocio:

* Proximidad a concentraciones de mayor o menor tamafio de
aparcamientos, distribuciéon modal de transporte y zonas de estancia.

» Vias infrautilizadas por los peatones a poner en valor. (Estas vias se utilizan
poco por los prolongados tiempos de cruce en semaforos, falta de pasos de
peatones, mal estado del acerado, etc.).

» Actuaciones puntuales de necesidad evidente demandadas por colectivos o
particulares.

» Puntos de especial dificultad, riesgo y peligro ocasionado. Denominados
Puntos de Actuacidn Estratégica

» Los itinerarios aspiran a ser continuos, sin bifurcaciones. Aquellas vias de
gran afluencia peatonal no incluidas en los itinerarios de ciudad, formaran
parte de los itinerarios de distrito.

Red de itinerarios principales se definen seis itinerarios principales:

1. Santa Icia- Concello-Centro Médico

2. Gandara- Concello-Centro Médico

3. Xubia-Freixeiro-Concello-Centro Médico
4. Freixeiro-Alto Castifieiro-Odedn

5. Faisca-Concello-Centro Médido-Ode6n

6. Pifieiros-Xubia-Freixeiro




Red de itinerarios secundarios: Itinerarios peatonales de barrio-sector, que
canalizan los viajes de menor recorrido hacia equipamientos locales, hacia las
paradas del transporte colectivo, hacia las principales zonas residenciales del
barrio.

La red principal de itinerarios peatonales es la red estructurante que une los
diferentes barrios y da accesibilidad a los principales equipamientos publicos, su
elaboraciéon se basa en tramos con una alta intensidad e interés peatonal
detectados en el diagnostico. A partir de estos tramos se traza la red incluyendo
una mayor accesibilidad a puntos especificos importantes en la movilidad urbana
actual y futura; y afiadiendo mas tramos para un mayado de la red que anime al
aumento de las distancias recorridas a pie por la ciudadania.

Los criterios utilizados para la creacion de la red peatonal principal son:

* Conectar los barrios de la manera mas directa posible, siguiendo en su
mayor parte las calles principales de la ciudad, donde coinciden las
personas que transitan a pie entre distintas areas de la ciudad con las que

acceden a las actividades implantadas en sus margenes.

* Conectar equipamientos culturales y deportivos y estaciones de transporte

de interés municipal.

* Conectar entre si y con los barrios y el centro los espacios verdes y de

“naturaleza “ del municipio y su ambito comarcal.

* Garantizar el acceso desde cualquier barrio o centro de actividad ciudadana
a los itinerarios identificados como “Camino Seguros” y los dedicados a los

usos deportivos y del tiempo libre.

Los recorridos deben cumplir unos criterios minimos en cuanto a homogeneidad
fisica y funcional de anchura de las aceras, facilidad para cruzar la calle,
accesibilidad para personas con movilidad reducida, seguridad y prioridad en los

pasos peatonales, disponibilidad de mobiliario urbano, etc.




Ejemplo con mapas de itinerarios:

Evaluacion:
Aumento del numero de viajes realizados andando, por distintas categorias y
origenes/destino. Estimados a partir de encuestas de movilidad realizadas por el

Departamento de Educacion Viaria del Concello de Naron.

2.3.1.2 Programa 2: Incorporacion de una red de rutas a pie “Saludables” por

el Concello

Objetivo y justificacion:

Elaborar y identificar distintos recorridos de la naturaleza a pie/bici donde se
incluye el Camino de Santiago, Camino de San Andrés, Muifios de Xubia, Paseo de
Xubia, Rio Belelle....etc. Estos recorridos estan recogidos en el Plan de Movilidad
con posible incorporacion a un App para smartphones.

Descripcion de las acciones:




Incorporacion de los recorridos a pie/bici de la naturaleza en el Plan de Movilidad
y posibilidad de incorporar dichas rutas a un App para smartphone con el que

poder llevar a cabo las rutas desde la ubicacion real del individuo.

2.3.1.3 Programa 3: Proyectos de Mejora Peatonal en el Centro y en los

Barrios: ejes secundarios, Area de Prioridad Residencial y Zonas 30

Objetivo y justificacion:

El objetivo de este programa es recuperar el espacio urbano para el peaton en las
zonas centrales y residenciales de Narén asi como potenciar los desplazamientos a
pie.

En Nardn no existen las calles peatonalizadas y areas de prioridad peatonal, y
como en la mayor parte de nuestras ciudades, no existen experiencias de
tratamientos de tipologia Zona 30 en areas completas, si en calles aisladas como en
el entorno de los centros Escolares. Seguidamente se detallan las experiencias de

implantacidn de areas de prioridad peatonal o residencial:

Todas estas calles estan sefalizadas y en su caso cerradas con Bolardos
automaticos, en todo caso, la constitucion de calles residenciales, peatonales o
Areas 30, requiere la reurbanizacién de la calle para convertirla en ejes con
prioridad peatonal -con escasas zonas de estacionamiento- al mismo nivel de la
acera y calzada, decorada con mobiliario urbano y componentes vegetales, etc.).
Esto vendria acompafiado de alternativas de estacionamiento para los vecinos.

Habria que establecer la necesidad o no de crear calles peatonalizadas en virtud de
su necesidad , con posibilidad de hacer zonas peatonalizadas en determinados dias

de la semana.

Descripcion de las acciones:
Dentro de las medidas de reordenacion viaria se distinguen tres tipos de acciones,
las areas de prioridad peatonal, las zonas 30 y los ejes peatonales secundarios

denominados ejes de barrio.




Los Ejes de Barrio, son las calles donde se localizan funciones locales de actividad,
los equipamientos, los comercios y también dan acceso a las pequefias zonas
verdes, los denominados espacios de “proximidad". Aseguran la continuidad
peatonal con la red principal en el viaje interior, y los tratamientos pueden ser mas
puntuales, como la mejora de la seguridad vial en los encuentros de calles, aunque
también deben tener unos estandares fisicos minimos para animar a la movilidad a

pie, anchura, arbolado, bancos, etc.

Se han diferenciado entre ejes 20 y ejes 30, dependiendo de la limitacion de

velocidad necesaria para garantizar la seguridad vial en la calle.

Tabla 1. Tipologias de actuacion.

Tipologia actuacion Area

Barrio 30 ODEON

Eje 30 RAFAEL VAREZ

Barrio 30 SANTA ICIA

Barrio 30 A GANDARA

Eje 30 ESTRADA DE STA ICIA

Camino escolar

Por determinar( ruta en App movil)

Barrio 30

VIVENDAS DA MARINA

Camino escolar

Por determinar( ruta en App movil)

Barrio 30 FREIXEIRO-PINEIROS
Eje 30 CONCEPCION ARENAL
Evaluacion:

Aumento del numero de viajes realizados andando, por distintas categorias y

origenes/destino. Estimados a partir de encuestas de movilidad.

2.3.1.4 Programa 4: Plan de sefializacion de itinerarios

Objetivo y justificacion:




Un sistema de Informacion de los Itinerarios ayuda a orientar la movilidad a pie de
las personas, también sirve como elemento publicitario de las posibilidades de la
Red Peatonal.

No existen en Naron ejemplos de buena sefializacion, concretamente en las zonas
principales, en todos los cruces, no existe una sefial informativa de los principales
destinos para los peatones(con estimacion de tiempo), aunque en nuestra idea de
concepcion de las rutas , tenemos pensado instaurar el uso de un App para
smartphones con el que poder moverte por nuestra ciudad desde cualquier punto
sabiendo en todo momento el tiempo que te queda de recorrido y la menor

distancia a recorrer desde tu ubicacion.

Descripcion de las acciones:

Se propone crear un sistema o un Plan de sefializacién de itinerarios con
informacion de los recorridos, la distancia a equipamientos y conexiones con la
naturaleza.

Se ubicaran hitos informativos en los encuentros clave -cruce de itinerarios,
estaciones, Concello, centros comerciales, recorridos de naturaleza y caminos
historicos. Se definiran en el Plan la ubicacién de estas sefiales indicativas asi como
la informacidn de los recorridos, la distancia a equipamientos y conexiones con la

naturaleza.

Indices de Evaluacion:

La puesta en marcha del sistema o Plan de sefalizacion

2.1.3.5 Programa 5: Plan de mejora de accesibilidad y supresion de barreras

Objetivo y justificacion:

Este programa persigue la eliminacidon de barreras arquitectdnicas para personas
con movilidad reducida. Las actuaciones se centran en obtener una movilidad
universal en la red de itinerarios peatonales principales propuestos, siguiendo
estos criterios:

* Continuidad de los itinerarios y eliminacién de obstaculos en las aceras.

* Rebajes y mejoras en los pasos de peatones.




Descripcion de las acciones:

En el anejo de peatones se detallan las actuaciones llevadas a cabo para conseguir
una movilidad universal en los itinerarios peatonales principales propuestos.
indices de Evaluacién:

Numero de acciones emprendidas a corto/medio/largo plazo.

2.3.2 Movilidad ciclista (MC)

La integracidon de la bicicleta, una de las lineas estratégicas de la movilidad del
futuro y de las politicas de sostenibilidad urbana, debe basarse en varias
actuaciones que potencien su papel en la movilidad. Por una parte es
imprescindible contar con una red de itinerarios ciclistas que facilite a los nuevos
usuarios su confianza en la bicicleta para hacer una parte importante de sus viajes
habituales. Pero como con la red principal no es posible servir todo el territorio
municipal, siempre serd necesario realizar recorridos de acercamiento a los
itinerarios desde la residencia o desde los destinos del dia a dia. También es
practicamente imposible disefiar una red segregada, separada del resto de los
medios de movilidad urbana, ademas no se trata de que se pueda hacer “deporte
“en vias con contenidos urbanos, donde la prioridad debe garantizarse en todo
momento para las personas que se desplazan a pie. Por ello lo razonable es ir
integrando a la bicicleta como medio de transporte competitivo y seguro en el
sistema urbano de movilidad, adoptando soluciones que se basan en la
coexistencia entre modos, contribuyendo de esta forma también a pacificar el
trafico en dichas vias.

Se han establecido programas dentro del plan de movilidad ciclista: las actuaciones
en los itinerarios urbanos existentes, propuesta de una red de itinerarios ciclistas
urbanas, incorporacion de los recorridos de naturaleza, la red de aparcamientos de
bicicleta, bicicletas de préstamo/alquiler y la mejora de la intermodalidad en la
movilidad ciclista.

En el anexo de movilidad ciclista se detallan cada uno de estos programas de

actuacion, mientras que en esta memoria se realiza una sintesis de éstas.




2.3.2.1 Programa 1 para bicicletas: Actuaciones en la red de itinerarios

ciclistas urbanos existentes

Objetivo y justificacion:

En la actualidad Narén cuenta con una serie de tramos( dos tramos) de vias
ciclistas acondicionados que suponen un total de 3 Km. Estos itinerarios se
encuentran con diferente grado de desarrollo, pero con falta de informacion acerca

de los mismos y falta de interconexion entre los mismos.

Descripcion de las acciones:

En la fase de diagndstico se detectaron algunos puntos de ruptura en la red
existente asi como la necesidad de algunas actuaciones menores -rebaje de aceras,
pintado de paso de cebra o eliminacién de mobiliario-. Se propone la eliminacién

de todos ellos.

Indices de Evaluacion:

¢ Incremento de la movilidad ciclista

¢ Numero de actuaciones acometidas

2.3.2.2 Programa 2 para bicicletas: Propuesta de red de itinerarios ciclistas

urbanos

Objetivo y justificacion:

Tomando como base de planificacion los criterios propuestos en el documento de
diagnostico que nos ayudan a definir una nueva red de movilidad, la cual debe
integrarse con el resto de los modos de movilidad urbana, en concreto los
relacionados con la seguridad, la minimizando el riesgo de accidentes y la
sensacion de inseguridad de los/las ciclistas por la presencia de otros usuarios de

las vias publicas, se busca unos itinerarios que garanticen la conectividad del




Centro con los barrios, y faciliten el acceso a los principales centros atractores y
generadores de viajes ciclistas.

El objetivo es conseguir una red lo mas directa posible, sin desvios o
interrupciones desfavorables para ciclistas, entre los destinos habituales que
pueda competir con otros modos, y que sea atractiva no so6lo para los ciclistas
actuales urbanos y deportivos, sino también para la generalidad de las personas
que habitan o visitan el municipio de Naron.

La metodologia de disefio de la red incluye varios pasos sucesivos, partiendo de los
recorridos y tramos sueltos existentes, y después de los analisis realizados en la
fase de diagnostico del Plan de movilidad, se define por conectividad y posible
integracion en los viarios inventariados un esquema de red de bicicletas para

Naron.

Descripcion de las acciones a corto/medio plazo:

La nueva red se configuraria con la unién por medio de la F11 del paseo maritimo
de la Gandara, con el paseo maritimo de Xubia, compartiendo la via de alta
capacidad existente, con arcenes los suficientemente amplios para llevar a cabo la
actuacion. Por otro lado, como segunda actuacion estara la union de la zona del
Concello, Freixeiro con el Poligono Rio do Pozo y zona de institutos mediante la
F12, también utilizando el arcén transitable, con un anchura éptima para tal
funcion. Esas dos actuaciones iniciales permitirian una pequefla vertebracion
inicial de nuestro espacio, que posteriormente deberiamos ir ampliando mediante
el calmado de trafico en la Estrada de Castela y su consecuente puesta en marcha
de una senda ciclable compartida a lo largo de toda la Estrada de Castela desde el
Puente de la Cabras hasta el Puente de Xubia.

A medio plazo deberiamos tratar de establecer una red ciclable en nuestro
Concello por medio de una senda ciclable por toda la Estrada de Castela que
permitiera organizar nuestro trafico ciclable. El punto de partido seria identificar

los medios para el calmado de trafico y posteriormente

Indices de Evaluacion:




* Aumento del numero de viajes realizados en bicicleta, por distintos motivos

y origenes/destino. Estimados a partir de encuestas de movilidad.

* Aumento de la distancia media recorrida en bicicleta, por motivos de viaje y

origen/destino. Estimados a partir de encuestas.

* Disminucién de los accidentes en los que se ven implicados ciclistas

2.3.2.3 Programa 3 para bicicletas: Red de aparcamientos de bicicletas

Objetivo y justificacion:

En Naron existen aproximadamente una serie de localizaciones de aparca-bicis .
Actualmente existen 90 unidades, en los grandes espacios deportivos, centro
comerciales, Concello , y algunos amarres sueltos en el eje principal, que dan
servicios a ciertos lugares de interes.

El modelo utilizado en la ciudad es del tipo horquilla, en acero inoxidable, de buena
calidad frente a climatologias hostiles. Por la anchura del mismo se pueden
amarrar las dos ruedas y el cuadro con una sola cadena.

En el mapa del municipio se puede observar la localizacién de los mismos.




Descripcion de las acciones:

El proceso de implantacion de futuros aparca-bicis deberia ir en paralelo a la
extension de la red. Cada tramo nuevo de itinerario debe tener una propuesta de
localizacion y dimensionamiento de cada punto en funcion del lugar, ya sea
equipamiento, servicio, lugares de concentracion de empleos, plazas o enclaves
urbanos, etc. El lugar mas apropiado y su dimensionamiento pueden hacerse
consultando previamente a los responsables de los equipamientos publicos, a las
ANPAS, y a los colectivos de usuarios de la bicicleta.

En este Plan se hace una propuesta de acercamiento a las posibles ubicaciones de
aparca-bicis. Se propone la implantacién de 50 aparca-bicis nuevos repartidos por

toda la red, en funcidn de las necesidades a medio plazo.

Indices de Evaluacion:

¢ Incremento de la movilidad ciclista

* Grado de ocupacién de los aparcabicis

2.3.2.4 Programa 4 para bicicletas: Bicicletas de préstamo/alquiler del

ayuntamiento

Objetivo y justificacion:

Se ha realizado un andlisis de la demanda potencial y grado de éxito de la puesta
en marcha de un sistema de préstamo de bicicletas en Naron, realizandose una
comparativa con otros municipios de similar poblacién a Nar6n como Vilagarcia de
Arousa. Desde la puesta en marcha del sistema se ha incrementado el uso de la
bicicleta en el Concello por lo que consideramos importante el proseguir en el
incremento de las estaciones y aumento de bicicletas en el sistema de alquiler,

sobre todo por la union del servicio con el del Concello limitrofe, que es Ferrol.




2.3.2.5 Programa 5: Mejora de la intermodalidad en la movilidad ciclista

Objetivo y justificacion:

El uso cotidiano de la bicicleta esta limitado por las dificultades que existen para
combinar el uso de este medio con los desplazamientos en el transporte publico.
Desde la falta de vias ciclistas de acceso a estaciones o paradas de topo -aspecto
que se mejora con la propuesta de los itinerarios ciclistas- hasta las dificultades
para aparcar la bicicleta en estos puntos -aspecto que se trata con la propuesta de
red de aparcabicis , la problematica de la intermodalidad pasa también por la
practica imposibilidad de acceder con la bici hasta el andén o las dificultades y falta
de informacidn si es posible meter la bicicleta en el FEVE o el autobus.

La normativa de admisiéon de bicicletas en el FEVE es mas amplia que en el bus
urbano.

En los servicios colectivos por carretera (autobuses interurbanos, urbanos y
lanzaderas) se prohibe introducir bicicletas en los vehiculos.

Las politicas para mejorar la intermodalidad bicicleta-transporte publico deben
pasar, por lo tanto, por aspectos como la mejora de las infraestructuras de acceso
(itinerarios), informacién y posibilidad de aparcar las bicicletas en localizaciones
proximas o la aprobacién de nuevas normas que faciliten el transporte de la

bicicleta en los sistemas publicos de transporte.

Descripcion de las acciones:

1. Creacion de medidas especificas de mejora de la accesibilidad y

aparcamiento ciclista en las estaciones ferroviarias.

2. Adecuacion de la normativa actual (modificacion de las Ordenanzas
municipales) y equipamiento para bicicletas en los transportes publicos:
normativa de admisién de bicicletas en la red de buses urbanos( acuerdos
con Tranvias y Feve)- Realizacidon de folletos informativos de normativa y
ubicaciones de aparca-bicis( mediante App para moviles y folletos

informativos).

Indices de Evaluacion:




* Mayor numero de trasbordos bici-TP

¢ Reduccion del tiempo de desplazamiento en el uso combinado de la

bicicleta y el transporte publico.

2.3.3 Plan de mejora de la seguridad vial (MSV)

Actualmente, Nar6on no cuenta con un Plan de Seguridad Vial actualizado propio,
que permita establecer una serie de criterios de evaluacidon y objetivos para
reducir la siniestralidad vial.

La base de datos de la accidentalidad no es homogénea, y los criterios para rellenar
un atestado, aunque siguen los procedimientos establecidos, no recogen suficiente
informacion. Ademas, es necesario realizar un seguimiento de las victimas de los
accidentes, para permitir una mejor clasificacion del tipo y causas de las lesiones
producidas.

La creacidon de un procedimiento estandar, identificando claramente el lugar del
accidente, la causa y las victimas, permite asentar las bases de una actuacion.

Es por este motivo que, aunque dentro del PMUS no se desarrolla propiamente
dicho Plan (debe tener un caracter independiente), se han abordado las directrices
y criterios mas adecuados a la situacion actual del municipio, para que,
posteriormente, se pueda desarrollar un Plan de Seguridad Vial completo, que
junto con la Ordenanza de Trafico y Aparcamiento regulen la circulacion de
personas y vehiculos del municipio.

A su vez, para aumentar la seguridad vial, especialmente en los colectivos mas
sensibles (peatones y ciclistas), se han propuesto recomendaciones para el
templado de trafico dentro del municipio, como medidas complementarias a otras

actuaciones encaminadas al fomento de modos de transporte mas sostenibles.




2.4.1 Programa 6: Plan Municipal de Seguridad Vial

Objetivo y justificacion

La evolucion del niumero total de victimas en accidentes de trafico en zona urbana
en Espafia muestra una tendencia a la baja en los ultimos afios, descendiendo
practicamente un 3% anual desde hace unos afos, teniendo en cuenta las medidas
de ordenacidn y calmado de trafico que se han llevado a cabo, al mimsmo tiempo
que el Programa de Educacién vial del Concello ya cuenta con 6 afos desde su
implantaciéon. Sin embargo, comparando estos datos con el contexto europeo,
comparando el nimero de muertos en via urbana por millén de habitantes, Espafia
ocupa el decimotercer lugar en la Europa de los 25 en este tipo de accidentes.

Es por lo tanto labor de las Administraciones publicas y demas agentes sociales y
econdmicos intervenir desde su ambito territorial ejercitando las competencias
que tienen atribuidas mediante diversas acciones (formacion, normativas, disefio
vial, etc.), para encontrar soluciones a la elevada accidentalidad de trafico a escala
local.

Las indicaciones recogidas en este Plan de Movilidad pretenden avanzar alguna
linea sobre la definicion de objetivos comunes y estableciendo y consensuando
procedimientos y metodologias que permitan analizar los problemas de seguridad
vial que afectan a Naro6n, de acuerdo con los objetivos planteados en el Plan

Estratégico de Seguridad Vial elaborado por la Direccién General de Trafico.

Descripcion de acciones

Las acciones encaminadas a la reduccion de la accidentalidad se deben
desarrolladar en base a las propuestas encaminadas a la mejora de la seguridad
vial:

- Propuesta 1: Estudio, mejora de la red vial urbana y jerarquizacion viaria.
- Propuesta 2: Ordenacion y regulacion mas sostenible y segura del trafico.
- Propuesta 3: Mejora de la sefalizacion vertical y horizontal.

- Propuesta 4: Proteccion vial de los colectivos ciudadanos mas vulnerables.




Propuesta 5: Atencion de la seguridad vial en las empresas y en la

movilidad profesional.

Propuesta 6: Mejora de la seguridad de los usuarios de motocicletas y

ciclomotores.
Propuesta 7: Fomento del transporte publico colectivo urbano.

Propuesta 8: Creacion de instrumentos y mejora de la informacién sobre

prevencidn de accidentes.
Propuesta 9: Mejora de la atencion a las victimas de accidentes.

Propuesta 10: Creacién e implantacion de sistemas de informacién sobre

accidentalidad vial urbana.

Propuesta 11: Difusion de las actuaciones municipales en materia de

movilidad y seguridad vial.

Propuesta 12: Incremento del control policial de las infracciones y

seguimiento de la aplicacion de las sanciones.

Cada una de ellas se ha englobado dentro de uno o varios ambitos, permitiendo

detectar que agentes o colectivos deben desarrollarlas y/o beneficiarse. En total,

atendiendo a las indicaciones generales en este tipo de planes, existen diez

ambitos, que pueden ser ampliados o reducidos segun las necesidades particulares

del municipio.




Grafico 1. Ambitos de actuacién de un Plan de Seguridad Vial.

Fuente: DGT.

Indices de Evaluacién

Los criterios de evaluacion del Plan de Seguridad Vial deben ser definidos dentro
del mismo, mediante el establecimiento de una serie de indicadores, que, a lo largo
del tiempo, permitan comparar las cifras de accidentalidad y concluir si las
medidas aprobadas han permitido reducir el niimero de siniestros y su gravedad.

Algunos de los indicadores pueden ser:




Grafico 2. Indicadores de referencia para evaluar la accion del PSV.

Fuente: DGT.

2.4.2 Programa 6: Medidas de templado/calmado de trafico

Objetivo y justificacion

Como medidas complementarias a otras actuaciones en el municipio de Nardn, es
necesario introducir elementos reguladores del trafico, que mantengan la
velocidad de los vehiculos dentro de los limites razonables de la zona por la que
circulan, aunque la mayor parte de ese trabajo ya esta realizado a grandes rasgos,
quedando alguna zona pendiente de acometer templado , como es la zona de la
Faisca o bien mediante una rotonda en el cruce de la Estrada de Castela con Rafael
Varez que permitiria que los coches aminoraran su velocidad al mismo tiempo que

se ahorraria el coste de mantenimiento de los semaforos.

En especial, se debe prestar atencién a la convivencia con otros modos de
transporte, sobre todo la bicicleta y el peatén, que deben ser protegidos para

fomentar sus desplazamientos, penalizando los recorridos en vehiculo privado.




Itinerarios peatonales, carriles compartidos con la bicicleta, inmediaciones de
centros deportivos o de ocio, accesos a rotondas, son solo algunos de los ejemplos
que pueden necesitar medidas de proteccion para disminuir y evitar la
accidentalidad y concienciar al conductor de que el espacio publico es compartido
por mas modos de transporte.

A continuacién se resumen qué medidas de templado de trafico son las mas
habituales. El grueso de la informacidn se ha extraido de la Instruccion de la Via
Publica del Ayuntamiento de Madrid, tomada como referencia en otros municipios

por aglutinar las propuestas mas habituales en medidas de templado de trafico.

Descripcion de acciones

Se entiende por templado de trafico el 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 utilizacion de medidas de templado de trafico tiene por objeto la mejora de la
calidad de vida de las areas con un interés especial como las residenciales,
educativas, etc., al reducir sustancialmente el nimero de accidentes, mejorar las
condiciones ambientales del entorno y facilitar el uso en condiciones de seguridad
de los espacios publicos.

Existe una gran variedad de medidas para adecuar el trafico a las condiciones del
entorno. En general, las que suelen considerarse propiamente de templado de
trafico consisten en actuaciones sobre el trazado (cambios de alineacién), la
seccion transversal (estrechamientos, introduccién de isletas), el perfil
longitudinal (badenes, elevaciones de la calzada), las intersecciones (obstaculos
que impiden ciertos movimientos), la anchura de calzada y carriles, la
pavimentacidon (cambios de materiales, color), la incorporacion de hitos, masas
vegetales, etc., que disminuyan las perspectivas lineales de los viales, entre otros
objetivos.

No obstante, la forma mas eficaz de garantizar que en un area o elemento viario no
se superaran determinados umbrales de intensidad o velocidad de circulacién, es
introducir estos como objetivos funcionales en el proyecto. De esta forma, desde su

concepcion, la propia composicidn y organizacion de la red, la jerarquizacion de




sus elementos, la localizacion y distancia entre intersecciones y conexiones con la
red principal, la disposicion y longitud de los tramos, la utilizaciéon de fondos de
saco o de calles cerradas al trafico, pueden convertirse en verdaderos
instrumentos del templado de trafico.

De la misma manera, la ordenacion del trafico en un area, el establecimiento de los
sentidos de circulacidn, la regulacion de preferencias de paso y puntos de acceso,
pueden constituirse, también, en métodos eficaces de templado de trafico.

Es importante romper fisica o visualmente el efecto pantalla 0 monotonia en el
trazado de una calle, mediante obstaculos que diferencien el caracter de los
distintos tramos de la misma. Esto se puede conseguir de diferentes formas:
reordenando el aparcamiento en linea y disponiéndolo en bateria, mediante
cambios en el pavimento, iluminacidn, isletas, mobiliario o plantaciones.

Debe tenerse en cuenta que el efecto individual de una medida de templado sobre
la velocidad de los vehiculos se mantiene durante un limitado tramo de calle, por lo
que éstas deben sucederse a un cierto ritmo si se pretende limitar eficazmente la
velocidad a lo largo de un itinerario o area.

En el interior de los recintos, es recomendable mantener las siguientes distancias

maximas entre dos medidas de templado consecutivas:

Tabla 2. Distancia maxima entre reductores de velocidad.

Distancia maxima entre reductores de

velocidad en recintos de templado de trafico

Velocidad de
Distancia (m)
referencia (Km/h)
30 75

20 30

Como criterio general, se recomienda la utilizacion combinada de diversas
medidas, articuladas en una concepcion de conjunto, que permita elegir la mas
adecuada a cada localizacion y aproveche el efecto de su utilizacién conjunta. En
estos casos, debe cuidarse especialmente la armonia del conjunto de los elementos

de la via (pavimentacion, vegetacion, alumbrado, etc.).




Las medidas de templado de trafico no deben aparecer repentina o
inesperadamente ante los conductores. Deben percibirse con la adecuada
antelacion, contar con una buena visibilidad e ir precedidas de la correspondiente
sefalizacidn.

Para conseguir una buena adecuacion del régimen de conduccién a las condiciones
del entorno, es conveniente que éstas sean plenamente perceptibles. De ahi que
sea conveniente reforzar la visibilidad de todos aquellos elementos que
caracterizan el ambiente atravesado: intersecciones, puntos de generaciéon de
trafico, accesos, etc.

En calles con presencia de lineas regulares de transporte publico, o con una
apreciable circulacion ciclista, debe estudiarse cuidadosamente la utilizaciéon de
ciertas técnicas de templado de trafico, por las incomodidades y peligros que les
puede acarrear. En esos casos, debe considerarse la utilizacién de disefios
especiales que eviten los efectos negativos sobre autobuses o bicicletas.

Las medidas de templado de trafico deben, en cualquier caso, respetar las
funciones y elementos de la via, tales como los pasos de peatones, las paradas de
autobus, el drenaje, los accesos a edificios y parcelas, etc., y garantizar el acceso
facil de los servicios de emergencia.

Al proyectar medidas de templado de trafico debe tenerse en cuenta que, en
algunos casos, llevan aparejada una reducciéon en la disponibilidad de plazas de
estacionamiento en superficie. Su implantacién, por tanto, en areas donde exista
déficit de estacionamiento debera estudiarse detalladamente o completarse con
medidas complementarias al respecto. Ademas se debe garantizar el acceso facil de
los vehiculos de emergencia. En este sentido deberan respetarse las condiciones
requeridas para el acceso y maniobrabilidad de los vehiculos del Cuerpo de
Bomberos.

Al seleccionar las medidas de templado de trafico mas adecuadas a cada situacidn,
debe valorarse el aumento del ruido de circulacién que algunas de ellas pueden
provocar. Dado que este en general aumenta con los cambios en la velocidad y
régimen de circulacion, se recomienda garantizar en lo posible la uniformidad de
estos. También deben estudiarse los posibles efectos sobre la emision de ruido de
la utilizacion de algunos tipos de pavimentos (adoquinados) y de los cambios en el

perfil longitudinal de la calle (badenes).




En general, las medidas de templado de trafico implican la introduccién en la via
publica de elementos fisicos, algunos especialmente conspicuos, por lo que, en
todo proyecto que las incluya, debe considerarse su posible efecto sobre la estética
de la calle.

Se han ensayado una gran variedad de medidas para el templado del trafico. Sin
prejuicio de otras que pudieran proponerse, que precisaran una justificacion de la
experiencia existente sobre ellas, se recogen a continuacion las que la Instruccion
de la Via Publica del Ayuntamiento de Madrid acepta por considerarse

consagradas en la experiencia espafiola e internacional:

- Badenesy elevaciones de la calzada.
- Estrechamientos.

- Cambios de alineacién.

- Franjas transversales de alerta.

- Obstaculos en intersecciones.

- Puertas.

- Cambios en el pavimento.

- Introduccién de vegetacion.

El disefio de los tramos viarios objeto de un cambio de alineacién debera
contemplar que tanto los obstaculos laterales como centrales sean montables, de
forma que se garanticen las condiciones de acceso a los edificios establecidas. Ello
no seria necesario en el caso de facilitar dicho acceso mediante otros tramos

viarios anexos a la edificacion.

indices de Evaluacién
La evaluacion de esta medida es complementaria al del resto de propuestas, por lo

que su inclusidn afectara a los indicadores de trafico y seguridad vial.




