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REVISION DEL PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE MOTRIL

1 Areas de intervencion

1.1 Plan de potenciacion del transporte publico

En la actualidad existen tres lineas de autobts urbano en Motril. Estas tres lineas ofrecen un
servicio con solapamientos en la actualidad. La existencia de solapamientos ofrece la
oportunidad de reducir el nimero de lineas de las 3 actuales a solo 2 manteniendo la cobertura
actual tal y como se ve en los planos siguientes. Los recursos disponibles serian los mismos
pero concentrados en dos lineas de tal manera que seria posible aumentar las frecuencias de
paso en las dos lineas o al menos en una de ellas en funcion de las necesidades del servicio. El
aumento de frecuencias seria considerable.

Se propone por tanto la eliminacién de la linea 3 y la modificacién de la linea 2 para ofrecer
servicio en aquellos puntos de la ciudad que quedaria sin oferta. La linea 1 mantiene su
recorrido actual.
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REVISION DEL PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE MOTRIL
PROGRAMAS DE ACTUACION

1.1.2  Optimizacion de la frecuencia

En la reordenacion propuesta se elimina la linea 3 y se modifica el recorrido de la linea 2
aumentandolo de tal manera que no se pierda cobertura con respecto a la situaciéon actual. Los
vehiculos utilizados en la linea 3 se propone se utilicen para reforzar a la nueva linea 2 de tal
manera que la frecuencia de dicha linea pase de un autobts cada hora a un autobus cada 30
minutos.

De esta forma, la linea 1 mantiene recorrido actual y 12 expediciones lo que supone un
intervalo de paso en dia laborable de un autobus a la hora. La linea 2 por su parte aumenta
longitud hasta las 11 km con 24 expediciones en dia laborable y una frecuencia de paso del
doble de la actual con 30 minutos entre autobuses. Estas frecuencias son el resultado de la
utilizacién de los mismos recursos empleados actualmente pero concentrados en solo dos
lineas.

Tabla 1 Caracteristicas de oferta de las lineas urbanas en dia laborable medio. Propuesta de actuacion

N2 expediciones

Amplitud Amplitud
L horaria servicio horaria Lunes a .
Denominacién o ) Domingos
laborables y servicio sabados
sabados domingos
LINEA 1 Hospital-Poligono El Vadillo 12,5 8,5 12 5
LINEA 2 Alcampo-Puntalén 12,5 8,5 24 7
LINEA 3 Circular Eliminada (se fusiona con linea 2)

Tabla 2 Caracteristicas de oferta de las lineas urbanas en dia laborable medio. Propuesta de actuacién

. , Intervalo de Intervalo de
e Longitud ida+ -
Denominacién paso laborables paso
vuelta (km) . .
y sabados domingos
LINEA 1 Hospital-Poligono El Vadillo 10 1:01 1:35
LINEA 2 Alcampo-Puntalén 11 0:30 1:14
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1.2 Plan de mejoras del espacio publico urbano y ciudadano

El 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 Motril de un modo
funcional, seguro, rapido, comodo y atractivo para la marcha a pie.

En la elaboracion del diagndstico se detectaron problemas en la red peatonal: existencia de
estrechez de las aceras, presencia de obstaculos, pasos de calles excesivamente largos y
problemas de invasién de espacios peatonales por los vehiculos en los estacionamientos.

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 nucleos 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 sefiales 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 proteccién.

Algunos criterios a tener en cuenta son:
1.2.1.1 Control del ancho de las aceras

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 comodo para desplazarse.

Al caminar una persona pone en juego capacidades como equilibrio, la percepcion 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.
En la tabla siguiente se muestran los espacios requeridos por los viandantes, elaborada por el
Ministerio de Fomento.
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. Persona con
Persona a Persona con Persona en silla Persona con
. ‘o 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:

e 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.

e 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
separacién 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 sefal de trafico la anchura aumenta con 0,5-0,75 m.

e Banda de circulacién 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.

e 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 peatdén. Sin embargo, para los itinerarios peatonales
principales se recomiendan aceras mas anchas, segun la funcién de cada recorrido. La anchura
no deberia ser inferior a 3 m, siempre que sea posible.

Espacio libre en aceras

Mivel practicable 7 * 0.0 L=
Niveladaptado  — »1.20 —

Nivel accesible =1.80

Banda libre peatonal
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1.2.1.2 Comprobar la horizontalidad de los itinerarios peatonales.

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:

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

e 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.

e 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.

e 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.

e Enescaleras con forma de graderio la progresion permitira una zancada de 0,35 cm.

1.2.1.3 Eliminacién de desniveles injustificados. Vadosy pasos de peatones

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
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:

e Pendiente longitudinal: maxima 8 %

e Pendiente transversal: maxima 2 %

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

e 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%.

e 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.

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

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

e 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.

e (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
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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%.

e 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 solucion 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 Suancho minimo coincide con el vado que lo conforma.

e Las bandas de sefializacién son antideslizantes y contrastan cromaticamente.

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

e Elpaso esvisible de dia y de noche, disponiendo de noche, de iluminacién 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.

1.2.1.4 Vegetacion 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 drboles 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.

1.2.1.5 Mobiliario urbano y ocupacion del espacio publico

Al igual 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 circulacion y
ocupacion de acerados con la existencia de aparcamientos para motos, bicicletas, la existencia
de terrazas y veladores, quioscos, etc.

1.2.1.6  Colocacion de elementos sensoriales en el itinerario

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

Disefio de vados
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Sin duda que un plan de accesibilidad global que enmarque a todo el municipio seria la
situacion ideal de la infraestructura peatonal, pero mientras tanto, se plantean una serie de
itinerarios peatonales prioritarios 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 Motril de un modo funcional, seguro, rapido, cémodo y atractivo parala
marcha a pie.

Para la propia definicion 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 instalacion 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 6.792 metros, a los que se sumaria el area central y
se desglosan tal cual se indica a continuacién:

Tramo Longitud (m)

IP1 2790

IP2-1 1058

IP2-2 204

IP3-1 1291

IP3-2 1449
IP-4

IP5-1 977

IP5-2 369

IP-6 1146
Movilidad& 14
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El objetivo principal de los itinerarios saludables es complementar a las redes de movilidad
cotidiana y supraccesible con la creacion de areas completas que permita realizar recorridos
de libre eleccién, con un nivel de confortabilidad superior que conecte espacios verdes,
parques y jardines o de especial calidad paisajistica con la finalidad de atender también al ocio
0 a usos deportivos o recreacionales.

Los itinerarios saludables deben cumplir con los niveles de accesibilidad exigidos para la red
de movilidad cotidiana alli donde sea posible, pero también debe contar con una buena
sefializacion enfocada al uso de lared, y de acuerdo con los criterios ambientales y paisajisticos
marcados en el Plan.

La implementacion de la red de itinerarios saludables es prioritaria desde el punto de vista de
la mejora de la calidad de vida de la ciudadania y deberia implementarse en varias fases.

¢ En primer lugar, establecer la sefializacién de la red, adecuada a nivel paisajistico y
medioambiental. La sefializaciéon debe informar sobre:
o Recorrido y puntos visitados por la ruta o itinerario saludable.
o Dificultad de la ruta saludable
o Tiempos de recorrido y distancia a recorrer
o Localizacién de mobiliario y servicios en la ruta
o Localizacion de puntos intermodales, presencia de la red de transporte publico
enruta
e Realizar las actuaciones de mejora de la accesibilidad para asegurar su uso para la
mayoria de las personas en Motril.
e Instalacion del mobiliario saludable necesario, como sombra, zonas de descanso,
iluminacion y fuentes.

Los tramos propuestos suman un total de 11.020metros, se desglosan tal cual se indica a
continuacion:

Tramo Longitud (m)
IS-1 2100
IS-2 2400
IS-3 3780
IS-4 2740
Movilidad& 16
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REVISION DEL PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE MOTRIL
PROGRAMAS DE ACTUACION

1.3 Plan de potenciacion del transporte ciclista

Las dotaciones de una red de itinerarios ciclistas constituyen una pieza fundamental dentro de
esta estrategia, al posibilitar que los nuevos usuarios confien en la bicicleta para hacer la mayor
parte de sus viajes habituales o en el acceso a determinadas actividades que se realizan a lo
largo de la semana, en especial las relacionadas con el tiempo libre. Esta estrategia no consiste
s6lo en construir vias en el municipio, sino en integrar la bicicleta como modo de transporte
competitivo y seguro en el sistema urbano de movilidad.

Es por este motivo que se plantea este plan de un modo integral, de forma que combine
elementos propositivos sobre la infraestructura y oferta, pero también sobre la demanda.

1.3.1 Propuesta de correccion de la red ciclista municipal existente

Movilidad ciclista
Propuesta de correccion de la red ciclista municipal
Ayuntamiento de Motril

Etapas de implementacion

Unica etapa

Si, proyecto de ejecucion
Mecanismos municipales
Por determinar en el proyecto de ejecucion

Tras la revision de la red ciclista actual en el municipio de Motril cabe destacar el adecuado
estado de conservacion actual del mallado ciclista, pero se ha detectado un punto conflictivo
sobre el que cabria una actuacion para dotar al tramo de mayor seguridad para el ciclista.

e TRAMO RC12: Avenida de Salobreiia

Presenta un buen estado de conservacion general pero la sefializacion en cruce es inadecuada
tratandose de una via ciclista compartida con el trafico motorizado.

Tramo RC12

Localizacion Avda. de Salobreiia

Problema Sefializacion en cruce no adecuada

Solucion Mejora de la sefializacién tanto vertical como horizontal
Movilidad& 18
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1.3.2  Construccién de nueva infraestructura. Complecién del mallado ciclista

Movilidad ciclista
Construccion de nueva infraestructura
Ayuntamiento de Motril

Etapas de implementacion

Unica etapa

Estudio de viabilid écnica Si, proyecto de ejecucion

Mecanismos de gesti Mecanismos municipales
Presupuesto Por determinar en el proyecto de ejecucion

1.3.2.1 Criterios generales

Los criterios de disefio de la red ciclista varian en funcién de la escala autondmica,
metropolitana o urbana de esta. Asi, los criterios generales que servirdn de base para el
desarrollo de este capitulo son la continuidad de la red, la interrelacidon 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 implantacién de estas vias, se atendera por este orden a:

e La Seguridad Vial de los usuarios
e La Prevalencia del trafico no motorizado sobre el motorizado
e La Segregacion 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 peaton 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.

e Enlas calles estrechas que forman parte de los centros histdricos, convertir estas calles
a ciclocalles.

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

e Todas deben estar pavimentadas

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

e El disefio debe buscar una conservacion facil y econémica
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1.3.2.2 Criterios geométricos de diserio.
1.3.2.2.1 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 correlacién con el tipo de ciclista que utiliza
cada una de ellas, y las necesidades de velocidad que tiene:

Tipo de ciclista Motivo del | Velocidades a considerar en el
desplazamiento diseiio
Urbano cotidiano Trabajo, escuela, | 20-25 km/h
compras, relaciones
personales, etc.
Urbano y periurbano | Ejercicio suave y | 15-20km/h
recreativo saludable
Recreativo de dia no | Acceso y disfrute de | 15-20 km/h
laborable la naturaleza y al
medio rural
Cicloturista de medio o | Turismo de “alforjas” | 20-25 km/h

largo recorrido

Deportivo de montafa

Ejercicio intenso en la
naturaleza

Muy variadas en funciéon de las
pendientes 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 libre

30-35 km/h y velocidades superiores
en 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.

1.3.2.2.2 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
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Las vias de un solo sentido de circulacidn 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.

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 cm, la seccidn pavimentada podria ser algo menor.

Via unidireccional Via bidireccional

i 2,00 min. J
J 1,50 min. J . 00 mi ‘
2,00 optimo 3,00 optimo

La anchura minima definida es de:

e 1,5 metros para vias de tinico sentido
e 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.

1.3.2.2.3 Secciones Transversales Tipo

Se recomienda la segregacion de modos los traficos motorizados y no motorizados,
diferenciando a su vez la bicicleta del peatdn, 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 seccidn establecido para una via ciclista de inico sentido es de entre
1,5 y 2,0 metros en funcion del tipo de via. Si esta via fuera de doble sentido el ancho oscilaria
entre 2,5 y 5,0 metros.

Seccidn tipo en funcidn del tipo de via

Senda Ciclista 2,0
Pista Bici Unico 1,5-2,0
Doble Direccion 2,0
Carril Bici  Protegido Unico 1,8-2,0
No Protegido
Doble Direccion 2,0
Acera Bici

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

v? V= Velocidad
R= 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.

1.3.2.2.5 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 detencién” depende fundamentalmetne de la inclinacion 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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1.3.2.2.6  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 pequefias 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 sefializada
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.

1.3.2.2.7 Acuerdos verticales

Seglin el manual de recomendaciones de la Direccién 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) Concavo (m)
20 30 10
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Por tanto, para realizar la compleciéon del mallado ciclista del municipio de Motril se
propondria la creacién de catorce nuevas vias ciclables, con un total aproximado de 12.921
metros, que sumado a los 14kms existentes dotarian al municipio de Motril de un completo
mallado ciclista.

Tabla longitudes vias ciclistas existentes:

Viario Longitud (m)
RCO1 RONDA DE PONIENTE 107
RCO2 RONDA DE PONIENTE 49
RCO3 AVDA. DTR. NORMAN 756
RC04 CARRETERA DEL PUERTO 1.659
RCO5 CAMINO DEL PELAILLO 1.650
RCO06 RECTOR ANTONIO GALLEGO 639
RCO7 RAMBLA DE LAS BRUJAS 1.875
RCO08 RAMBLA DE LAS BRUJAS 1.858
RC09 PARQUE RAMON PORTILLO 235
RC10 RONDA DEL MEDIODIA 560
RC11 AVDA NUESTRA SRA DE LA CABEZA 651
RC12 AVDA SALOBRENA 540
RC13 AVDA SALOBRENA 505
RC14 RONDA DE LEVANTE 767
RC15 RAMBLA DE LOS ALAMOS 1.414
RC16 CAMINO DE LAS VENTILLAS 163
RC17 AVDA DEL FARILLO (CALAHONDA) 469
RC18 AGUAS DEL HOSPITAL 200
14.097
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Tabla longitudes vias ciclistas propuestas:
Viario Longitud (m)
PCB1 Avda. Andalucia, Nueva 700
PCB2 Avda. de la ConstiFucién, Rambla Capuchinos, Isaac Albéniz, 995
Obispo, Notario Gdmez Acebo
PCB3 Cruces, San Antonio 813
PCB4 Ancha, Camino Cerro del Toro 824
PCB5 La Cartujilla, Ronda de Levante, San Nicolas 1.153
PCB6 Ronda de Poniente 1.765
PCB7 Camino las Ventillas 1.236
PCBS8 Ronda de Poniente 80
PCB9 Avda. de Europa, Rambla de las Brujas 377
PCB10 Avda. Salobrena 330
PCB11 Ctra. De la Celulosa, Avda. Julio Moreno 933
PCB12 Avda. Salobrena 127
PCB13 Parque de los Pueblos de América 659
PCB14 Poligono Vadillo 1.519
PCB15 Ronda Sur 1.410
12.921
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Viario Tipo sec.ci()n S(.entidos. fle
carril circulacién
PCB1 Avda. Andalucia, Nueva Coexistencia Unico
PCB2 Avda. de la Constitucién, Rambla Capuchinos, Coexistencia Unico
Isaac Albéniz, Obispo, Notario Gémez Acebo
PCB3 Cruces, San Antonio Coexistencia Doble
PCB4 Ancha, Camino Cerro del Toro Coexistencia Doble
PCB5 La Cartujilla, Ronda de Levante, San Nicolas Protegido Doble
PCB6 Ronda de Poniente Protegido Doble
PCB7 Camino las Ventillas Protegido Doble
PCB8 Ronda de Poniente Acera Bici Doble
PCB9 Avda. de Europa, Rambla de las Brujas Coexistencia Doble
PCB10 Avda. Salobrefia Coexistencia Doble
PCB11 Ctra. De la Celulosa, Avda. Julio Moreno Coexistencia Doble
PCB12 Avda. Salobrefia Coexistencia Doble
PCB13 Parque de los Pueblos de América Senda bici Unico
PCB14 Poligono Vadillo Carril bici Doble
PCB15 Ronda Sur Carril bici Doble
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A continuacion, se describen de una manera mas detallada los tramos sugeridos.

e PCB1: Avda. Andalucia, Calle Nueva:

Para canalizar el trafico norte-sur a través del municipio de Motril se propondria la creacién
de varias vias ciclistas entre las cuales se encontraria esta PCB1, que transcurre por la Avda. de
Andalucia y la Calle nueva. Se trataria de un carril bici, de uso compartido, unidireccional,
adecuado al sentido de circulacién norte-sur actual de la Calle nueva y con una longitud total
de 700m aproximadamente.

e PCB2: Avda. de la Constitucion, Rambla Capuchinos, Isaac Albéniz, Obispo, Notario
Gomez Acebo

Con el mismo objetivo que la propuesta anterior, se propondria la creacién de este PCB2, que
completaria el flujo circular sur-norte por el centro de Motril, transcurriendo por Avda. de la
Constitucion, Rambla Capuchinos, Isaac Albéniz, Obispo y Notario Gdmez Acebo. Se trataria de
un carril bici, de uso compartido con el trafico motorizado, unidireccional, y adecuado al
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sentido de circulacién sur-norte actual del eje longitudinal propuesto y con una longitud total
de 995m aproximadamente.

e PCB3: Calle Cruces y calle San Antonio

Se sugiere la creacion de este tramo para canalizar la circulacién de ciclistas desde/hacia el
norte de Motril. Transcurre por las calles Cruces y San Antonio y se trataria de un carril bici
compartido con el trafico motorizado, de doble sentido, y siempre, adecuado a las
caracteristicas actuales de la via por la que se propone el trazado.
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e PCB4: Calle Ancha, Camino Cerro del Toro

Como ya se menciond en el Diagnoéstico, se propondria la creacién de una via ciclista a lo largo
de las calles Ancha y Camino Cerro del Toro con una longitud total de 824m, aproximadamente,
con velocidad limitada a 30km/h y uso compartido con el vehiculo con dos carriles de
circulacién, uno por sentido.
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e PCB5: La Cartujilla, Ronda de Levante y calle San Nicolas

Para una potencial complecién del mallado ciclista en su tramo norte, y aprovechando la
posible creacién de una circunvalacién al municipio de Motril, se sugiere la creacion de este
PCB5, que discurriria por La Cartujilla, Ronda de Levante y calle San Nicolas. Se trataria de una
pista bici, segregada tanto del trafico rodado como del peatonal mediante elementos fisicos, de
doble sentido y con una longitud total de 1.150 metros, aproximadamente.

e PCB6: Ronda de Poniente

Localizado en la zona noroeste del municipio de Motril, se propone como continuacién al
anteriormente mencionado PCB5, y conectando con él, se sugiere la creacidn de esta pista bici,
que como el anterior deberia estar segregado por elementos fisicos del trafico rodado y
peatonal. En su zona sur, conectaria con el tramo RCO1 ya existente para asegurar la
conectividad con la parte oeste del municipio. Se recomendaria que esta pista bici fuese
bidireccional y con una longitud aproximada de 1.765 metros.
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e PCB7: Camino las Ventillas:

Este PCB7 surgiria por la necesidad de conexion del L.E.S. Beatriz Galindo con el casco urbano
de Motril, para asi fomentar el uso de la bicicleta en los desplazamientos diarios. Se trataria de
un carril bici segregado del trafico motorizado para asi dotarlo de una mayor seguridad al
ciclista, con una longitud total de 1.236 metros y de doble sentido.
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e PCBS8: Ronda de Poniente:

El mas corto de los tramos sugeridos (80 metros) surge de la necesidad de conectar dos tramos
existentes como son RCO1 y RC02. Debido a las caracteristicas de la via por la que discurriria
se sugiere la creacidn de una acera-bici, siempre con preferencia para el peaton, y doble carril,
uno por sentido. Dicho PCB8 tendria una limitacion de velocidad de 30km /h.

>y ; s 7R Y

e PCB9: Avda. de Europa, Rambla de las Brujas

En la actualidad, la via ciclista que conecta Motril con el Puerto se encuentra incompleta en la
Avenida de Europa, es por ello por lo que se sugiere la creacion de este tramo, PCB9. Discurriria
por la Avda. de Europa y la Rambla de las Brujas conectando con el existente RCO8 que lleva
hacia el sur, hasta el Puerto. Se sugiere la creaciéon de una via ciclista compartida con el trafico
motorizado, de una longitud, aproximada, de 380 metros y bidireccional.

E x A . \‘ 4 S
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e PCB10: Avda. Salobrena

De nuevo, se sugeriria la creacién de un tramo para conectar segmentos existentes. Este nuevo
tramo discurriria por la Avda. Salobrefia y conectaria la mencionada Avda. Salobrefia con la
Avda. Europa, conectando de esta manera el este de Motril con la via ciclista que discurre hacia
el Puerto.

Se trataria de una via ciclista compartida con el trafico motorizado, de doble sentido y con una
longitud total aproximada de 330m.

e PCB11: Ctra. De la Celulosa, Avda. Julio Moreno

Se propondria la creacién de una via ciclista de doble sentido y compartida con el trafico con
el objeto de conectar la Rambla de las Brujas con Playa Granada. Dicho PCB11 transcurre por
la Carretera de la Celulosa y la Avda. Julio moreno a lo largo de 933 metros, aproximadamente.

e Barnadareyy
I :ﬂ?‘ o
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e PCB12: Avda. Salobrena:

Para realizar la complecién y poder asi permitir la completa circulacion de ciclistas en el nudo
distribuidor localizado en la rotonda, confluencia de las calles Avda. Salobrefia, Ronda de
Poniente, Avda. de Europa y Avda. Dr. Norman Bethune, se propondria la creacion del tramo
PCB11 a lo largo de 130m aproximadamente. Dicho tramo que se propone consistiria en un
carril bici compartido con el trafico motorizado, bidireccional conectando el existente RC03
con el propuesto PCB10.

e | ey

e PCB13: Parque de los Pueblos de América

Dentro de la estrategia EDUSI del Ayuntamiento de Motril, se tiene previsto la realizacion de
via ciclista en el parque de los Pueblos de América. Se trataria de dos tramos de via, una primera
de aproximadamente 268m y otra de 391m lo que sumaria al mallado total de vias ciclistas de
Motril 659m de nueva via ciclista.

Se sugiere que sea senda bici, como corresponde a un espacio verde, en vias de tinico sentido o
bidireccionales en funcién de la anchura.

Su conexion con la red de vias ciclistas estd asegurada a través del tramo PCB2, uno de los
tramos propuestos mas relevantes por su conexion con el centro de Motril y el grado de
cobertura otorgado.
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e PCB14: Poligono El Vadillo

Dentro de la estrategia EDUSI del Ayuntamiento de Motril, se tiene previsto la realizacion de
via ciclista en el Poligono El Vadillo. Se trataria de dos tramos de via a través de la carretera de
Almeria-Carchuna, un primero de aproximadamente 627m y otra de 892m lo que sumaria al
mallado total de vias ciclistas de Motril 1.519m de nueva via ciclista.

Permitiria la conexién con un area de viajes eminentemente motivo trabajo, y que se realizan
en la actualidad en vehiculo privado, lo que permitiria, en linea con lo apuntado en este PMUS,
la reduccion parcial de la tasa de accesos en automavil al poligono.

Se sugiere que se realice en formato carril bici, protegido del trafico y bidireccional.
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e PCB15: Ronda Sur

A través de un convenio firmado con la Junta de Andalucia en el afio 2008, se tiene previsto la
ejecucion de la Ronda Sur. En dicha infraestructura se tiene contemplado la ejecucién en el
borde de la misma de una via ciclista.

Se trataria de una via de 1.410m aproximadamente, donde se sugiere que sea en formato carril
bici, protegido y bidireccional. Permitiria la conexion con el carril propuesto en el poligono El
Vadillo y por el este con el tramo de Camino de las Ventillas.

- = AR < - = %
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1.3.3  Plan de instalacion de aparcamientos para bicicletas

Movilidad ciclista
Plan de instalacién de aparcamientos para bicicletas
Ayuntamiento de Motril

Etapas de implementacion

Unica etapa

Prioridad En coordinacién con la existencia de conexion de via ciclista
Estudio de viabilidad técnica No

Mecanismos de gestio Mecanismos municipales

El principal objetivo de la instalaciéon 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 coémoda, accesible y segura- las bicicletas privadas en los
principales centros de atraccion 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
promocion 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.

1.3.3.1 Aparcabicicletas de corta duracion

Se proponen aparcabicicletas para corta duracion, en calzada o en acera, de tipologia de la U
invertida, idoneo 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.
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Superficie ocupada: 1,28 mibicicleta

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 senalizados, mediante
sefialética vertical adecuada, consta de un poste indicador y sefial informativa; junto con esta
sefalizacion 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 6ptimas que deben cumplir los aparcamientos de bicicletas son:

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

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

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 circulacion 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.

Proteccidn climatica: Se puede considerar la instalacion de sistemas de proteccién de
las condiciones climaticas como el sol o la lluvia.

Coste y mantenimiento: Se ha de prever un coste suficiente de inversion para que el
aparcamiento para bicicletas cumpla con los requisitos anteriores y un presupuesto
correcto para el mantenimiento peridédico de estos.
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1.3.3.2 Aparcabicicletas de larga duracion

En cuanto a los aparcabicis de larga duracion, Motril dispone de varias zonas potenciales de
instalacién de aparcamiento de larga duracién, como son las estaciones de Metro Ligero y de
Cercanfas.

En estos parkings, se debe fomentar que el uso se realice mediante tarjeta chip, personal e
intransferible, de manera gratuito y ofrece las maximas condiciones de seguridad y resguardo
de las inclemencias del tiempo, donde se puede aparcar hasta 24h seguidas con total seguridad.

En este sentido, se propone la progresiva instalacién de aparcamientos en las zonas de
intercambio modal, fundamentalmente asociadas a las paradas del tranvia, zonas de atraccion
de viajes obligados (estudios-empleo), de abono mensual, que sean espacios cerrados,
vigilados y gestionados por el Ayuntamiento. Para ello se propone empezar con 3 ubicaciones
y que cada una tenga una capacidad entre 20 y 30 bicicletas:

e Estacion de cercanias Motril
e Casco historico (Plaza Padre Vallet)
e Zonade intercambio tranvia (Avenida de Europa)

1.3.4 Seralizacion de los itinerarios ciclistas

Movilidad ciclista
Plan de sefializacién de los itinerarios ciclista
Ayuntamiento de Motril

Etapas de implementacion

Se fracciona por etapas en funcién de los tramos de las vias
ciclistas

Estudio de viabilidad técnica Si, proyecto de ubicacion

=z

Mecanismos de gestion Mecanismos municipales

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 sefalizaciéon debe cumplir los requisitos de claridad, sencillez y
uniformidad.

e Laclaridad exige que los mensajes se entiendan con facilidad y evitar recargar
la atencién del usuario con la reiteraciéon de mensajes.
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o La sencillez implica la utilizacion del minimo nimero de elementos que
permitan a los usuarios tomar con comodidad las medidas o efectuar las
maniobras necesarias.

¢ Launiformidad tanto de los elementos como de suimplantacidn es aconsejable
para la familiarizacion 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
sefalizacion 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 sefializacién 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
peligros con suficiente antelacidn, 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 sefializacidn es dotar a las vias ciclistas de seguridad, comodidad y
eficacia en la circulacién suficientes para los usuarios.

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

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

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

e (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.

e Sencillez. Se debe emplear el minimo niimero posible de elementos.

e 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 sefializaciéon de regulacion 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 sefializacion 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.
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que pueden ser camiones, vehiculos con
remolque, avtobuses o ciclos.
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indican que, de la calzada que figura en
la seiial con un recuadro rojo, los vehiculos (% <7
s6lo peeden salir por el lugar ds entrada. D
5-860
Excepto bicis. Panel para cealquier ofra Inicio y fin de acera-bici Seial de Ciclocalle
aclaracién o delimitackén de la sefial o Indica ba recomendacién de wsor la acera Indica que se trata de una calle de
seméforo bajo el que este colocado, bici, mo obligatoriedad. prioridad ciclista.

1.3.5 Registro de bicicletas privadas

Nombre de la medida MC5. Registro de bicicletas privadas
Agentes Implicados Ayuntamiento de Motril

Recursos l=weceiv | Espacio fisico o virtual
adicionales

Etapas de implementacion

Unica etapa

Estudio de viabilidad técnica No

Mecanismos municipales

Partida anual estimada 3.000€

=z

Mecanismos de gestion

Via Pr s-880 s-17
Aplicacién de sefiales a la bicicleta. Aparcamiento bibicletas. Indica un
<a, bajo la sefal vertical pond P donde esté o el
la misma se refiere exclusivamente o estocionamiento de biciclelas
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SERVICIOS

En determinados casos, cuando existe la
posibilidad de aceso de vehiculos a motor,
se podré complementar la sefial R-407 o
con ese cajetin.

A @&

BS-860
Indica tramo de carretera coincidente con
Hinerario de cicloruta.

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 implantacion 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

campafia de comunicacién del mismo que sea:
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Un canal muy adecuado para construir la base de datos registro serd acceder a un formulario
sencillo via web, a través de la pagina 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 cuestién.

La base de datos solo serd 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

1.3.6  Plan de comunicacién y apoyo a la Movilidad ciclista

Nombre de la medida Plan de comunicacién y apoyo a la movilidad ciclista
Agentes Implicados Ayuntamiento de Motril

Recursos l2wcie s Los recursos materiales de cada acciéon
adicionales

Etapas de implementacion

Unica etapa y repeticion anual

Alta. Realizacion en corto plazo
Si, proyecto de ejecucion
Mecanismos municipales
Partida anual estimada 5.000€

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 educacidn, la comunicacién/divulgacién y el fomento y la promocion del modo.

v Educacion. Con las campafias relacionadas con este aspecto, los objetivo perseguidos
son:

o 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.

o Lograr una predisposicion en el conjunto de la ciudadania para que sean
aceptados los programas y proyectos relacionados con la movilidad sostenible,
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Las medidas de educacién 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.

v" Comunicacién y Divulgacién: 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 realizacion, en aras de
lograr unos objetivos de sostenibilidad.

v" Fomento y Promocion. El objetivo este conjunto de campaiias es la potenciacién 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.

1.3.6.1 Descripcion de la medida
1.3.6.1.1 Educacién

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

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

- Campaiias de sensibilizacién y formacién dirigidas a toda la poblacién con un doble
objetivo:
o Concienciar a los ciclistas de que respeten las normas viarias y adopten
medidas de seguridad.
o Mejorar la aceptacién y el respeto del resto de ciudadanos hacia la bicicleta,
para que la consideren como un modo de transporte mas.
- Desarrollo de cursos de concienciacion y formacion a colectivos especificos de ciclistas
actuales y potenciales que podran incluir el siguiente contenido:
o Educacién Vial.
o Medidas de fomento de visibilidad (luces, reflectantes..).
o Aprendizaje y afianzamiento del manejo de la bicicleta.
o Mecanica basica y mantenimiento de la bicicleta.
- Promocién del uso urbano de la bicicleta.
o Desarrollo en colaboracién con entidades de empleo de un taller ocupacional
de bicis con el objetivo de dar empleo a personas dedicadas al mantenimiento
y reparacion.
o Desarrollo de un portal asociado a la bicicleta donde se presente una
optimizacién de rutas en la ciudad que facilite la movilidad de los nuevos
usuarios.
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1.3.6.1.2 Comunicacion

El objetivo sera establecer medidas de comunicacién y difusién 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 reflexién colectiva sobre la movilidad sostenible.

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

Creacion y difusion de un anuario de actividades relacionadas con el desarrollo del
PMUS. A partir de la realizacién de una memoria de actividades para llevar a cabo el
seguimiento del Plan, se realizard 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 Motril 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 informacion nueva en la Web municipal, como se esta
realizando hasta ahora.
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1.4 Plan de caminos escolares seguros

Seguln la mayoria de Las 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 nimero 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 legislacion aprobada al respecto que obligue a la
realizacion, pero el anteproyecto de Ley de Movilidad Andaluza, indica la obligatoriedad de
implementar 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 gestiéon 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.

1.4.1 Propuestas

1.4.1.1 Estrategia general de movilidad escolar

Nombre de la medida Estrategia general de movilidad escolar
Agentes Implicados Ayuntamiento de Motril y colegios

Recursos necesarios [l
adicionales

Etapas de implementacion

Unica etapa

Estudio de viabilidad técnica Si, redaccién de estrategia

=z

Mecanismos de gestion Mecanismos municipales
Presupuesto Alrededor de 4.000€/colegio cada estudio
Propuestas en funcién del estudio

Es por ello que se propone la elaboracion 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. Implantaciéon de un programa de actuacién global y diverso que integre caminos
escolares, pero también otras medidas de gestion de la movilidad escolar
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3. Aumento del peso de la movilidad peatonal, ciclista y en transporte colectivo en la
movilidad escolar

4. Aumentar la autonomia los escolares reduciendo su dependencia del acceso en
automovil.

En Motril se deberia empezar eligiendo varios centros como experiencias piloto donde poder
desarrollar las metodologias aqui presentadas. En este sentido seria conveniente realizar
centros educaciones que estuvieran en diferentes ubicaciones.

e De comienzo prioritario:
o CEIP Cardenal Belluga
o IES Ginés de los Rios
o CEIP Virgen de la Cabeza
o CEIRio Ebro
e Externos al casco urbano:
o CEIP Reina Fabiola
o Colegio Publico Francisco Mejias
e Internos al casco urbano:
o Santo Domingo de Granada Colegio Santisi
o Colegio Nuestra Sefiora del Rosario
o Centro San Agustin

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 tamarios diferentes.

Es por ello que el Plan de Movilidad Escolar debe seguir unas etapas de diagnéstico que
llevaran a tomar alguna o todas las medidas posibles de gestidn.

e Diagndstico: es fundamental conocer la problematica concreta de la movilidad del
centro y porque se produce, escolarizacion lejana, habitos pro vehiculo privado,
ubicacion del centro, etc., para ello se deberan seguiran los siguientes paso:

v" Elaboracidn de una ficha de caracterizacién del centro con su ubicacién, alumnos,
n? de personas trabajadoras, accesos. Horarios, etc.

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" Modelizacion de caminos minimos

v' Andlisis infraestructural de la funcionalidad, accesibilidad y seguridad de los
caminos mas utilizados
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e Definicion de las medidas a implementar, se deberan apuntar algunas medidas que
puedan ser susceptibles de implantar y mejorar la movilidad del centro siempre
consensuadas.

v' Consenso de las mismas con la direccion del centro y AMPAs

e Propuesta de actuacién, por ejemplo:

v' Caminos escolares: Vamos solos al cole. Esta medida serd mas efectiva en los
centros educativos situados en los &mbitos 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 acompafiados por un
adulto.

e Pedibus: El pedibtis como tal consiste en que un total de 10 a 15 menores se reiinen
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
colaboraciéon 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 acompafados por un adulto en la actualidad. En
estos casos la introduccion 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 andlogo 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 autobnomo, 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 numero de automéviles. Es practicamente la medida mas eficaz para la
disminuciéon 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
automoéviles que acceden al centro y una reordenaciéon de los accesos,
disminuyendo la peligrosidad de estos.
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v Estudio de implantacién de un sistema de cesion de sillitas infantiles y sistemas
de retenciéon. En muchas ocasiones la disponibilidad o no de mas sistemas de
seguridad en el vehiculo actia de condicionante para la implantacién de la medida
de coche compartido por dias. En ese sentido seria positivo la cesion de sillas de
seguridad infantil gestionado por un 6rgano 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 anélisis de la movilidad individual de cada centro,
necesitan de la colaboracién del colegio, las asociaciones de padres y la administracién local.
Es por ello que lo idéneo 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.
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1.5 Plan de gestion de la movilidad y multimodalidad

1.5.1 Coche compartido

Nombre de la medida Coche compartido
Agentes Implicados Ayuntamiento de Motril

Recursos necesarios RV
adicionales

Etapas de implementacion

Unica etapa

media. Realizacion en corto plazo
Estudio de viabilidad técnica No

.z

Mecanismos de gestion Mecanismos municipales

Presupuesto 5.000€ plan de comunicacién y creaciéon de club de coche
compartido

Se trata de un proyecto piloto aimplementar en el Ayuntamiento de Motril, como medida inicial
de concienciacidn 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 conjuntamente con otros compafieros 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:

e (Carpooling (cuando se comparte un turismo de cinco plazas)
e 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 espontidnea 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
area 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 econdémica a garantizar la «vuelta a casa» de los trabajadores en las
ocasiones que surjan imprevistos.

Se ha demostrado cémo 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
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(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 volumenes de trafico
general y al mismo tiempo las consecuencias negativas provocadas por el mismo.

Claves del Club de coche Compartido:

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

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

e Aplicacion informatica que optimice las principales rutas con los usuarios adscritos

e Puesta en contacto de diferentes personas adheridas en funcidn de la ruta

1.5.2  Coche multiusuario

Nombre de la medida Coche multiusuario
Agentes Implicados Ayuntamiento de Motril y empresas operadoras

Recursos necesarios [Bile
adicionales

Etapas de implementacion

Unica etapa

media. Realizacion en corto plazo
Estudio de viabilidad técnica No

=z

Mecanismos de gestion Mecanismos municipales

Presupuesto Sin coste
Empresas privadas

En muchos paises, y también ciudades espafiolas (Principalmente de gran tamafio como
Madrid y Barcelona) se estdn 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.

Con ello se consigue reducir el numero de vehiculos circulando y aparcados como beneficio
para la ciudad, y reducir el coste de adquisicion al repartirse el gasto entre varios.

e 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)

e Los kilometros de utilizacién disminuyen hasta un 20% anual
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e Aumentan los kms recorridos en transporte publico
o La flota de los vehiculos del sistema multipropietario/multiusuario consume menos
que la media (6,51/100 frente alos 7,81/100)
e Disminuye la necesidad de espacio de aparcamiento en residencia
Las etapas de implementacion seran las siguientes:

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

1.5.3 Impulso a la redaccion de PTT

Nombre de la medida Impulso a la redacciéon de PTT
Agentes Implicados Ayuntamiento de Motril, empresas

Recursos necesarios B
adicionales

Etapas de implementacion

Unica etapa
Alta. Realizacién en corto plazo

Estudio de viabilidad técnica Si, un PTT para cada empresa o conjunto de ellas (Parque
empresarial o poligonos industriales)

=z

Mecanismos de gestion Mecanismos municipales

Presupuesto 1.500€-6.000€ en funcién de la dimensién
Empresas privadas

La mayoria de las leyes de movilidad autonémica aprobadas en la actualidad, ya indican la
recomendacién 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. También lo indica asi el anteproyecto de Ley de Movilidad
de Andalucia.

Desde el Ayuntamiento de Motril se deberia fomentar esta medida, ligdndola a la otorgacién 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.

1.5.3.1 Deteccidn 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 decision y fijen las principales
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metas que pretenden con él. En otras palabras: si los agentes sindicales y la direccién de la
empresa, visto que el modo mayoritario que utilizan los empleados para acudir al trabajo es el
vehiculo particular, estdn de acuerdo en que hay que racionalizar los habitos de
desplazamiento, comenzaran a moverse en la misma direccién e iniciardn 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.

1.5.3.2  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 de Motril o interurbanos o privados de la
propia empresa o centro, y el perfil de movilidad de sus empleados.

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

e General: localizacién en relacion a la ciudad, inseguridad de la zona, etc.

o Oferta de transporte publico: autobtis/metro

e Oferta de aparcamiento.

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

e Accesos peatonales y para bicicletas.

1.5.3.3 Sensibilizacion de la plantilla y constitucion de grupos de trabajo

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

e Reuniones informativas y edicion de folletos
e C(Creacion de una pagina web
o Envio de cartas informativas a los trabajadores o correos electronicos

1.5.3.4 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 direccion postal de los empleados.

En cualquier caso, la direccion de la empresa debe garantizar la confidencialidad en el
tratamiento de los datos.

Movilidad& 54
Transporte
ASESORES



* K %
* *
* *
* *

* 5k

M».wmwu:«:nL Unién Europea

REVISION DEL PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE MOTRIL

e Encuesta de habitos de movilidad
e Entrevistas
e Observaciones/Aforos

En definitiva, esta fase es importante porque, para la redaccion 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.

1.5.3.5 Definicidn 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:

e De transporte (cambio modal, reduccién del uso del vehiculo privado en un porcentaje
determinado, reduccidn del tiempo de viaje).

e Energéticos (reduccién de consumos y sustitucion de carburantes).

e Medioambientales (reduccién de emisiones de CO2 y contaminantes).
e Econdmicos (racionalizacion del uso de modos de transporte).

e Sociales (seguridad vial, salud, inclusion social).

Los objetivos deben estar orientados a la solucién de los problemas detectados tras las
distintas encuestas, y concretarse en metas. Por ejemplo, si el objetivo es reducir la congestion
en los accesos a la 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 sefalar
los siguientes:

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

e Numero de trabajadores usuarios de transporte publico.

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

e Numero de empleados que trabajan en casa, si se quiere “medir” el teletrabajo.

e Consumo de energia y emisiones de CO2.
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e Emisiones de contaminantes atmosféricos.

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

1.5.3.6  Identificaciény programacién de las medidas

Una vez que se han marcado los objetivos y cdmo 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.

1.5.3.7 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 pequeia, 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 econdmicas 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
econdémicos 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 adquisiciéon de mobiliario de oficina y acceso a internet en el hogar a aquellos
empleados que realicen teletrabajo.
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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:

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

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

e Buena iluminacion en las rutas de acceso para incrementar la seguridad.

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

Potenciar la movilidad ciclista entre los trabajadores

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 promocién de la bicicleta podrian ser:

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

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

e 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:

e Coordinacién 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

e 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.
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e 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.

e Implantacidn 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 podrad 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 férmulas 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
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 aplicacion debera ser puesta en marcha en
paralelo a la oferta de alternativas viables e transporte publico, coche compartido o mejoras
en la accesibilidad no motorizada. Medidas a aplicar:

e Priorizando las plazas de estacionamiento segtin 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 sélo uno o dos dias por semana.

e 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 simbélico
anual (entre 40 y 100 euros) dinero que servira para afrontar los costes que se deriven
hacia otras modalidades alternativas de transporte publico o uso de bicicletas.

e 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 automovil
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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

e Horario flexible: se trata de dar a los empleados la opcidn de reajustar sus horas de
entraday de salida, lo cual reduce la congestidn en las horas de trafico mas conflictivas.

e 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 sera, sin duda, la reduccion de la congestion y
sus efectos asociados. Y para la empresa la gran ventaja es que el coste de la medida para la
empresa es cero.

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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1.6 Plan de mejoras de la accesibilidad y supresion de barreras

Accesibilidad

Itinerarios supra accesibles
Ayuntamiento de Motril
Materiales

Etapa Unica

Media. Realizacién en medio plazo

Mecanismos municipales

A definir con el proyecto de ejecucion

Son los itinerarios con unas condiciones de accesibilidad superior, y que se basan en la red de
itinerarios peatonales, es decir, no se entiendes de manera aislada, sino conjunta con la red
anterior. Estos espacios deben responder a niveles de accesibilidad especiales adecuados a los
espacios en los que se localizan, y por encima de lo exigido en la ordenacién vigente. En
cualquier caso, los criterios funcionales son los mismos que en el caso de la red de movilidad
cotidiana, atendiendo a la movilidad distrital a través de una red local (gran parte de los viarios
en estos espacios son peatonales) y una red principal interdistrital concentradora de la
movilidad.

Se instalara encaminamientos de diferentes texturas sensoriales para personas con
discapacidad visual en los itinerarios supra accesibles, aunque transiten por areas
peatonales, que les ayuden a orientarse y les indique la proximidad de ciertos
elementos como pueden ser veladores, obsticulos, pasos de peatones, paradas de
autobus, etc. Estos elementos estdn formados principalmente por pavimentos con
distintas texturas y colores, y estan especialmente dirigidos a personas con problemas
de visibilidad.

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

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.

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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¢ Serecomienda 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.

Area Sectorial Accesibilidad

Nombre de la medida Mejora de paradas y marquesinas
Agentes Implicados Ayuntamiento de Motril
Recursos necesarios adicionales Materiales

Etapas de implementacion Etapa unica

Prioridad Alta. Realizacién en corto plazo
Estudio de viabilidad técnica

Mecanismos de gestion Mecanismos municipales

Presupuesto
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En el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Motril se tiene en cuenta las diferentes
capacidades de las personas en cuanto a la movilidad. El objetivo final es que se alcance una
movilidad con un nivel de accesibilidad que sea universal, que tenga en cuenta a todas las
personas. La propuesta de mejora de paradas y marquesinas en Motril busca, por lo tanto:

. Mejorar los niveles de accesibilidad de todas las personas al transporte publico

. Contribuir a una integracion de todos los ciudadanos y ciudadanas desde el punto
de vista de la movilidad con la accesibilidad plena.

. Finalmente mejorar en general la calidad de vida

En este sentido, en el diagndstico se realizé un inventario de accesibilidad de las paradas de
autobus en Motril. En primer lugar, se detectd la necesidad de instalaciéon de marquesinas o
elementos protectores para los viajeros en el 46% de las paradas. También, se observé como
en la totalidad de las paradas de autobus urbano es necesaria la instalaciéon de una franja de
deteccion y guiado tacto visual de acceso a la parada como tal asi como la instalacién de un
borde de acera en pavimento diferenciado que avise a los usuarios de la cercania del borde.

Instalacion Instalacion de
i franja detecciéon | borde acera Instalacién de
Identificador parada . : :
y guiado tacto pavimento marquesina
visual diferenciado
Hospital Roja Si Si Si
Martin Cuevas 2 (Junto CP Reina Fabiola) Si Si No
Calle Martin Cuevas 1 (Junto Confederacion H. . .
Si Si No
del Sur)
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Instalacién Instalacién de
e franjz? deteccién bord.e acera Instalaci()p de
y guiado tacto pavimento marquesina
visual diferenciado
Calle Issac Albéniz (Sindicatos) Si Si Si
Calle Cuevas Si Si No
Los Alamos 3 (Detras de Mercadona) Si Si No
Fco. Javier Burgos Si Si Si
Aprosmo Roja Si Si Si
Los Alamos 1 (Junto CP Principe Felipe) Si Si Si
Calle Ancha 3 Roja Si Si Si
Calle Ancha 2 Roja Si Si Si
Calle Ancha 1 Roja Si Si No
San Antonio 2 Roja Si Si Si
San Antonio 1 Roja Si Si No
Rotonda Alcampo Si Si No
Avda. Salobrefia 1 Multicines (Vuelta) Si Si No
Avda. Salobrefia 1 (Multicines) Si Si Si
Avda. Salobrefia (Frente Caja Granada) Si Si No
Avda. Salobrefia (Inicio carril bus) Si Si No
Parque de los Pueblos de América Si Si No
Calle Cuevas Si Si No
Calle Minilla (Junto Supermercado DIA) Si Si Si
Tanatorio Si Si No
Las Ventillas 1 (Plaza de Toros) Si Si Si
Las Ventillas 2 Si Si No
Puntalon 2 (Junto Cooperativa la Palma) Si Si Si
Hospital Verde Si Si Si
Santo Tomas de Aquino (Las Angustias) Si Si No

Las marquesinas deben cumplir con lo indicado en la normativa vigente en Andalucia que
contemplan entre otros la existencia de un médulo protector para los usuarios que sea
accesible desde el exterior para todas las personas. La parada debe ademdas contar con un
banco adaptado también accesible, asi como de un apoyo isquiatico. Otros elementos
importantes son la sefializaciéon que debe de ser accesible también, asi como la informacién
sobre el servicio que debe estar disponible en todas las paradas.
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Accesibilidad

Plazas adaptadas de aparcamiento para PMR
Ayuntamiento de Motril

Materiales

Etapa tnica

Alta. Realizacion en corto plazo

Mecanismos municipales

500€/plaza

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 nucleo urbano, formando
parte de la poblacién global.

Para ello se propone la realizacién de un programa de actuacién de estacionamientos que
ofrezca directrices de actuacidn 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:

o Establecer reservas de aparcamiento en las inmediaciones de las personas con
movilidad reducida, segun criterios de distribucion establecido por el Ayuntamiento.

o Asegurar estandares de plazas en puntos de atraccion (espacios comerciales,
equipamientos, etc.)

En la actualidad existe el 1,15% de las plazas ofertadas en Motril reservadas para PMR. En
términos generales, unareserva de al menos el 2% de las plazas para vehiculos de PMRy, como
minimo una, a partir de 50 plazas, es suficiente para atender la demanda de este colectivo.

Dichas plazas se situaran en los lugares mas proximos 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 automéviles, situadas en la via publica, se disefiaran en
principio para automdviles medios.

De acuerdo con la disposicion de los vehiculos en relacién con el vial de acceso, se distinguen
bandas de aparcamiento en linea, bateria o angulo. Se establecen las siguientes dimensiones

Movilidad& 63
Transporte
ASESORES



* X %
* *
* *
* *
* 4k

M(M)TRIL Unién Europea
REVISION DEL PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE MOTRIL

minimas recomendadas de las bandas de aparcamiento y de los viales de acceso, seglin su
disposicion.

Tipo de banda Banda de aparcamiento

Recomendada Minima Recomendada

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 obsticulos 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 continuacion, se exponen las recomendaciones que indica la normativa:
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1.7 Plan de circulacion y estructura de la red viaria
1.7.1 Complecién de la ronda de circunvalacién por el este
Area Sectorial Circulaciéon y estructura de la red viaria
Nombre de la medida Complecion de la ronda de circunvalacidn por el este

Agentes Implicados Ayuntamiento de Motril
Recursos necesarios adicionales

Etapas de implementacion Etapa unica

Prioridad Media. Realizacién en medio plazo
Estudio de viabilidad técnica Si, proyecto de ejecucion

Mecanismos de gestion Mecanismos municipales

Presupuesto

En el documento de diagnostico se evidenciaban ciertos problemas de saturacion de trafico por
el centro de Motril fundamentalmente en los flujos norte-sur y viceversa. Por otro lado, son
problemas detectados de manera historica. En efecto, las zonas de concentracién de trafico se
encuentran en los viarios centrales que atraviesan Motril, el eje Calle Nueva-Rambla de
Capuchinos-Av. Enrique Martin Cuevas-

Para ello se propone que de apoyo a la ronda de Poniente se complete el eje este que de lugar
a una circunvalaciéon completa de Motril por el Levante.

Se trataria de un proyecto a determinar por el estudio de viabilidad y detalle, pero que podria
comprender 1.850 metros, en doble carril con mediana y aparcamiento lateral.

La seccion tipo podria ser:

=[e

=z TN
TN

== == mas

' m ..
.
— {

— — - -
s 21m 108 2Im im os im 3m -7} m  [os] 1

B 15w |05 Im| 1m B
Bonguets [Ba| Unesce | Ba|Linesdeconducr | Linesdeconducr |Ba| Unesdecorducr | Lnessessndice (C| Liesde |Bs|Bancu | Benouets
| esszoneme | na ra » emscorame na| e
- - i e lalemum &t

5 H]

Movilidad& 66
Transporte
ASESORES



Leyenda

=== Ronda Levante-Poniente actual

NRRRER Propuesta cierre de la ronda

PROPUESTA DE AMPLIACION DE LA RONDA EN MOTRIL

REVISION DEL PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE MOTRIL




* X %

* *
* *
* *
| * ok Kk
Mfl)"'I'RDfL Unién Europea

REVISION DEL PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE MOTRIL
PROGRAMAS DE ACTUACION

1.7.2  Complecién de la ronda de circunvalacién por el sur
Circulacién y estructura de la red viaria
Complecion de la ronda de circunvalacién por el sur

Ayuntamiento de Motril-Junta de Andalucia

Etapa unica
Media. Realizacién en medio plazo
Si, proyecto de ejecucion

Mecanismos municipales

Para completar la ronda y que se pueda circunvalar por completo Motril sin necesidad de
acceder a | centro, faltaria un tramo de la zona sur del nicleo urbano. Por mediacién de un
convenio con la Junta de Andalucia y el Ayuntamiento de Motril se tiene previsto ejecutar la I
fase de la Ronda Sur por la Avenida de Norman Bethune que conectaria desde las piscinas, al
poligono Vadillo y finalizaria en la carretera de las Ventillas.

PLANTA DE DISTRIBUCION DE MINUTAS

Final del Proyecto
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1.7.3  Nueva jerarquia viaria

Circulacion y estructura de la red viaria
Nueva jerarquia viaria

Ayuntamiento de Motril

Alta. Realizacion en el corto plazo
Mecanismos municipales
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Como se ha comentado a lo largo de este documento, los traficos continian atravesando vias
internas de la ciudad, siendo flujos de paso, y colapsando en algunas franjas horarias estos

varios que no alcanzan la capacidad suficiente de absorcién.

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

objetivos:

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

aparcamientos de corta duracion en un carril de circulacion.

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

congestion que conllevan

e Reduccion de la velocidad de paso en horas de minimo trafico (horas valle)

e Reduccion de los niveles de ruido y emisién de contaminantes

e C(reacion 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:

e Reduccion disuasoria de la capacidad del eje norte-sur mediante una via ciclista

e Mejora de la ronda de circunvalacién

e Introduccién de zonas de aparcamiento de disuasion de entrada al centro
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1.8 Plan de estacionamiento

Aparcamiento
Plan de aparcamientos publicos y de disuasion

Ayuntamiento de Motril

Etapa Unica
Alta. Realizacién en el corto plazo
Si, proyecto de construccién o de explotacién econdmica

Mecanismos municipales

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 resolucién 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 disuasion.

Se propone, por tanto, que se realice un Plan de Aparcamientos de Disuasidn integral. Este plan
debe perseguir como objetivos principales que la persona usuaria, que actualmente aparca sin
ningun 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:

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

e Mejora del terreno, urbanizando la superficie de los solares

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

e Mejora del mantenimiento de los aparcamientos

e 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.

e Ubicacion
Es un parametro 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 desviacion del camino elegido.
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e Utilizacion

Los parkings de disuasion 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
utilizacion de los mismos va cambiando con el tiempo, queddndose ligadas a una
utilizacién residencial, estando ocupados en un porcentaje del tiempo muy elevado, y
por tanto dejando de existir plazas libres para los visitantes.

e Intermodalidad
La intermodalidad debe ser efectiva, y con posibilidad de conexion con el centro, para
hacer atractiva su utilizacion. En efecto, coberturas con radios de 150m de paradas de
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 conexion que ofrece.

e Otros factores:
o Sefializacion, correcta senalizacion vertical desde los principales flujos de
viajes de acceso al centro.
o Accesos, con correcta sefializacidn, seguridad y sin problematica de trafico.
Seguridad, ante vandalismo, robos, etc.
o N2 de plazas, en relaciéon a la demanda, o lo que es lo mismo una oferta
adecuada.
o APP informativa
o Acceso a puntos de recarga eléctrica para vehiculos conectados a sistemas de
energia renovable (fotolineras) en cada aparcamiento de disuasion.

O

Las zonas de localizacién de los aparcamientos de disuasién deben situarse en la corona
externa de entrada a Motril, pivotando sobre la Ronda de Levante y la Ronda de Poniente, asi
como las entradas principales del sur y del norte, 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.

La estructuracion econémica del mismo podria ser desde una operativa similar a la zona
regulada (controlado por los mismos operarios que la zona regulada de superficie), o elaborar
una concesion publica de explotacién del mismo.

Movilidad& 72
Transporte
ASESORES



* X %

< X
AJ G
ML Unién Europea
REVISION DEL PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE MOTRIL
PROGRAMAS DE ACTUACION
1.8.2 Aparcamiento en la zona de Playa Granada-Playa Poniente
Area Sectorial Aparcamiento
Nombre de la medida Aparcamiento en Playa Poniente y Playa Granada
Agentes Implicados Ayuntamiento de Motril
Recursos necesarios adicionales
Etapas de implementacion Etapa unica
Prioridad Alta. Realizacion en el corto plazo
Estudio de viabilidad técnica Proyecto de ejecucion y explotacion econémica
Mecanismos de gestid Mecanismos municipales
Presupuesto Depende del proyecto de ejecucion y forma de explotacion

En la actualidad se ha redactado un anteproyecto por parte del Ayuntamiento de Motril con el
objetivo de solucionar los problemas comunes de ambas playas, para lograr crear un frente
maritimo continuo y atractivo. Estos problemas son en primer lugar, segun cita el anteproyecto,
lograr la estabilizacion natural del perfil de las playas (sin olvidar que las playas son ese lugar
de intercambio natural entre el mar y territorio, ese espacio que absorbe mareas, temporales,
recogidas de lluvias...) mediante la construccién de espigones, aporte de material...

Aprovechando esta actuacion se sugiere la realizacion de actuaciones que mejoren la movilidad
y en concreto el aparcamiento en la zona, que como se vio en el diagnéstico se realiza de forma
desestructurada y con gran porcentaje de ilegalidad en la zona.

Con la intervencién del Nuevo Paseo Maritimo Unificado, a nivel de movilidad se recoge los
flujos longitudinales y transversales de las diferentes circulaciones y los canaliza permitiendo
accesos comodos a la playa. Elimina las barreras arquitecténicas permitiendo el acceso directo
desde el aparcamiento que se situard en estratégicas bolsas parcialmente soterradas y abiertas
alaplaya...
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En efecto, con esta actuacion se conseguira eliminar el aparcamiento ilegal, expulsando a los
vehiculos de la primera linea de playa, para ello se propone un aparcamiento reglado de hasta
1.275 plazas adicionales.

Estas plazas se conseguiran en base a distintas zonas donde se permitira de manera ordenada
el aparcamiento:

Aparcamiento actual en calle 198 plazas
Parking 1: 830 plazas
Parking2: 254 plazas
Parking 3: 191 plazas
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1.83 Ampliacién de la zona regulada entorno Hospital

Ampliacién de la zona regulada
Ayuntamiento de Motril

Alta. Realizacion en el corto plazo
Proyecto de explotacion econdémica
Mecanismos municipales

Sin presupuesto-Canon concesion

La escasez del suelo con destino a aparcamiento y el aumento del parque automovilistico de la
ciudad en los ultimos afios, unido a una confluencia de usos en la zona (residentes-visitantes),
postulan la necesidad de la expansién de la regulacién de las plazas de aparcamiento,
fundamentalmente en las zonas de mayor saturacion en periodo laborable como consecuencia
del Hospital, de forma que el estacionamiento, se produzca en condiciones de una mayor
racionalidad, en aras tanto del interés publico como de la equitativa distribucién de los
estacionamientos entre todos los usuarios, y fundamentalmente protegiendo a los residentes
de la zona.

El objetivo sera doble, por un lado, conseguir la racionalizacion del aparcamiento en la zona
del Hospital evitando la discrecionalidad e ilegalidad, y de otro lado que los vecinos residentes
dejen de tener dificultades en la busqueda de aparcamiento en residencia.

La forma de regulacién, tarifa y explotacién deberd ser determinada en el proyecto de
explotaciéon econdémica de la misma, y podria estar ligado, al canon de explotacién del
aparcamiento dentro del Hospital, y en cualquier caso, deberia ser modelo regulaciéon
residencial, para la correcta proteccion del residente de la zona.

En el plano siguiente se muestra el drea aproximada de proteccién a los residentes en el que se
establezca la ampliacién de la zona regulada. En cualquier caso, se debera realizar un analisis
en detalle (estudio de viabilidad econémica) de cara a su puesta en marcha.

Movilidad& 75
Transporte
ASESORES



Leyenda

Zona regulacion estacionamiento
Ampliacién zona regulada zona Hospital

Zona regulada actual

; itana mmmgi
iLI-II-»ﬂuq e = A _f?//

PROPUESTA AMPLIACION DE LA ZONA DE ESTACIONAMIENTO REGULADO

REVISION DEL PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE MOTRIL




M»fm\uwu:mL Unién Europea

REVISION DEL PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE MOTRIL

1.9 Plan de seguridad vial

Seguridad Vial
Acciones de seguridad vial a realizar en el corto plazo

Ayuntamiento de Motril

Etapa Unica

Alta. Realizacion en corto plazo

Si, proyecto de ejecucion de las medidas infraestructurales
Mecanismos municipales

525€/unidad en funcién del tipo de reductor

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:

e Disminuir la intensidad del trafico en las vias rodadas.

o 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.

e 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.

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

e Mejorar las condiciones ambientales del entorno.

Para la correcta aplicacion de estas medidas serd 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.
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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 instalaciéon de los distintos elementos
existentes. Estos son:

e Funcionalidad de la via (n? carriles).

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

e Velocidad media de circulacion de los vehiculos.

e Visibilidad e iluminacién en la via.

e Deteccién de puntos conflictivos en la via.

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

e Existencia de alguin tipo de invasién en la via.

También ha de tenerse en cuenta el efecto individual de la instalacién 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:

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

e Viales de mayor seccidn 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 dragon, etc.).

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

En Motril se han hecho diversos analisis como se visualizd en el diagnéstico, donde sin ser
generalizado si coexistian diversas calles problematicas por exceso de velocidad.

Los principales elementos para el calmado de trafico que se pueden aplicar en las distintas
situaciones anteriormente descritas son:
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1.9.1.1 Reductores de Velocidad (RDV).

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

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

Foto 1 Paso de peatones elevado y Lomo de Asno

Fuente: Elaboracion propia
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Ademas, se pueden clasificar en funciéon de su proceso de instalacién en prefabricados o
fabricados in situ.

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

Foto 2 Meseta trapezoidal en Alcorcén. Madrid

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 seccidn 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 seccion transversal circular, es decir, en aquellos
casos donde no existan pasos de peatones en la via o no sea necesaria su implantacién.

En cuanto a la sefializacion, todos los RDV deben llevar tanto sefializacion horizontal como
sefalizacion vertical. Para la sefializacion vertical estos pueden ir precedidos de las sefiales R-
301 de limitacion de velocidad, P-15a de advertencia de resalto y P-20, de peligro de
proximidad.
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Gréfico 2 Caracteristicas técnicas de los RDV de seccién trapezoidal. Pasos de Peatones Elevados
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Gréfico 3 Caracteristicas técnicas de los RDV de seccién circular. Lomos de Asno
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Fuente: Orden FOM 3053/2008

1.9.1.2 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 accion sobre el sistema de suspension 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

¥ L}
< 10 mm . . . . . < 10 mm
1Y
200 mm
900 mm I -

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

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

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

Se utilizan distintos tipos de disposiciones de estas bandas en f uncién 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 Disposicion 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.
Seranecesario realizar un estudio técnico previo a su instalacion analizando el area en cuestion

y las caracteristicas de los vehiculos que circulan por ellas.

No deben instalarse BTAs en la proximidad de zonas habitadas ni en tramos rectos

inmediatamente antes de una curva.

En cuanto a su sefalizacion, deberan contar con sefializacion horizontal

Grafico 8 Estrechamiento en calzada para reducir la velocidad
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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
o para marcar y facilitar los pasos de peatones. No son, sin embargo, recomendables en las
proximidades de intersecciones o en vias con apreciable trafico ciclista, excepto si se adoptan
medidas especificas para reducir su peligrosidad para este tipo de usuarios.

La disposicidn 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 unico vehiculo ha de oscilar entre 2,75 y 3,20 metros en
funcion 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 reduccion de la velocidad en un tramo amplio de la via hace falta implantar
estrechamientos cada 30-40 metros, siendo 50 metros el limite maximo.

1.9.1.3 Cambios de alineacion.

Consisten en reducir artificialmente la longitud de los tramos rectos del viario introduciendo
cambios en la alineacidon 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 alineacidn mediante la
colocacién de obstaculos centrales, normalmente en calles de doble sentido y cambios de
alineacion interponiendo obstaculos laterales alternados.

1.9.1.4 Tratamiento de intersecciones.

Consisten en la introduccidn 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:

e Orejas o martillos

e Miniglorietas

e Pavimentos con textura

e Pintura con textura

e Dientes de Dragon

e 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 reduccion 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
conduccion sea muy incomoda. La reduccion de la velocidad varia en funciéon 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
atencion 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 Dragdén” son marcas viales con forma triangular a ambos lados
de una calzada con sentido de circulacién, 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 sefializacién 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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1.10Plan de mejoras de la distribucion de mercancias

La distribucién urbana de mercancias es un soporte imprescindible de la actividad econémica
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 gestiéon y control de zonas de carga y descarga
mejorara 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:

v' 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.

v' 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:

e Ordenar y regular la distribucién urbana de las mercancias.
e Controlar la indisciplina de estacionamiento.

e Regular la demanda de vehiculos privados.

e 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 Motril.
Siguiendo estas lineas de accion, se proponen una seria de medidas en el presente PMUS para
la mejora de la distribucion urbana de mercancias, que son las siguientes:

Ademas, las medidas, deben estar coordinadas con el actual PGOU, que ya indica varios
sectores como posibles zonas de distribucién de mercancias y plataformas logisticas.
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e SUS PUE-1, como parque empresarial con 543.752 m2 y un aprovechamiento de
317.007m2, y que equiparard al municipio para la implantacién de empresas
industriales y de servicios.

e CTM. Anexo al anterior, y situado al sur de la variante y practicamente colindante con
el SUS-PUE-1 y la carretera del puerto se ha previsto dentro de los sistemas generales,
en la ordenacion estructural una zona como Centro de Transportes de Mercancias.

1.10.1 Ordenacién dela C/D

Distribucién de mercancias
Ordenacion de la C/D
Ayuntamiento de Motril

Alta. Realizacion en corto plazo
Mecanismos municipales
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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
informacion. En ese sentido es necesaria una ordenaciéon en materia de vehiculos en cuanto a:

e Tipologia, distinguiendo ademas por combustible y emisiones.

e Dimensiones y accesos al centro urbano y a determinadas zonas.
o Distintivo de vehiculo autorizado para C/D.

e Localizacion y dimensionamiento de la C/D

e Horarios de la operativa

1.10.2 Uso de vehiculos no contaminantes

Distribucién de mercancias

Uso de vehiculos no contaminantes
Ayuntamiento de Motril

Media. Realizacion en corto plazo

Estudio de viabilidad técnica
Mecanismos de gestion Mecanismos municipales

El 70% del parque automotor destinado al transporte de mercancias en Motril tiene una
antigiiedad mayor de 8 afios, es decir, nos encontramos ante un parque automotor con cierta
antigiiedad y que no ha invertido en vehiculos eficientes y de bajo consumo energético.

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
contaminacién.

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

e Promocidn, mediante incentivos econdmico/fiscales de los vehiculos eléctricos ligeros,
LCD.

e Retirada de circulaciéon de los vehiculos mas contaminantes por edad, por tipo de
combustible, por nivel de contaminacion.

e Ampliacién de los puntos de recarga existentes. Implantacién de electrolineras,
surtidores de GLP, GNC, etc...
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Area Sectorial Distribucién de mercancias

Nombre de la medida Adecuacién del trafico en el centroy A20
Agentes Implicados Ayuntamiento de Motril

Recursos necesarios adicionales

Etapas de implementacion Etapa unica

Prioridad Media. Realizacion en corto plazo
Estudio de viabilidad técnica

Mecanismos de gestion Mecanismos municipales

Presupuesto

Dadas las caracteristicas especiales del centro urbano de Motril y las dreas 20 a proponer, 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, delimitdndolas con la correspondiente
sefializacion horizontal y vertical. Para con ello poder aplicar una normativa especifica en
accesibilidad, horarios, puntos de entrega, ordenacidon del trafico de pesados, etc.

1.10.4 Estrategia especifica del E-commerce
Area Sectorial Distribucién de mercancias
Nombre de la medida Estrategia especifica de e-commerce
Agentes Implicados Ayuntamiento de Motril
Recursos necesarios adicionales
Etapas de implementacion Etapa tnica
Prioridad Media. Realizacion en corto plazo
Estudio de viabilidad técnica
Mecanismos de gestion Mecanismos municipales

Presupuesto

e Ellado 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
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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.

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

Lineas basicas de actuacion:

e Facilitacion de horarios de reparto ad-hoc por parte del Ayto.

o 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)

e 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.

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

e Promocion de convenios de colaboraciéon con distribuidores que promuevan la
integracion social de personas en riesgo de exclusion, o con alta tasa de desempleo
(ejemplo, Koiki).

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

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

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

e Reserva dindmica de plazas de C/D.
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1.11Plan de mejoras de integracion de la movilidad en las politicas
urbanisticas

1.11.1 Recomendaciones en cuanto a dotaciones de estacionamiento
Area Sectorial Integracion de la movilidad en las politicas urbanisticas
Nombre de la medida Recomendaciones dotacién de estacionamiento
Agentes Implicados Ayuntamiento de Motril
Recursos necesarios adicionales
Etapas de implementacion Etapa unica
Prioridad Media. Realizacion en medio plazo
Estudio de viabilidad técnica no
Mecanismos de gestion Mecanismos municipales

Presupuesto no

Para evitar problemas de aparcamiento en los ambitos a desarrollar urbanisticamente, se
realizan una serie de sugerencias en relaciéon con el aparcamiento. Se podria determinar un
estandar 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 continuacidén, se fijan, para algunos casos, los nuevos criterios sugerido de
estacionamiento, (entendiéndose que en el resto de casos los considerados por la normativa
urbanistica estan correctamente definidos).

Dotaciones en relacién con los usos:

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

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

e 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:

e 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).
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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 inscripciéon” 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 desempefan una funcion muy
importante durante el dia, pero que durante la noche se quedan vacias, pudiendo ser
utilizadas por los residentes de la zona. De tal forma que tendrian una limitacion
horaria que apareceria en la sefializacion.

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

Aparcamientos para bicicletas:

En relaciéon con la instalacién de aparcamientos para bicicletas se sugiere definir la ubicacion,
dimensioén, estandares minimos, etc. de esta infraestructura ciclista, en la forma:

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

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

o centros de trabajo: 1 plaza/5 empleos

o centros comerciales: 1 plaza/50 m? superficie de venta

o Dbibliotecas: 1 plaza/5 puestos de lectura

o centros educativos: 3 plazas/10 alumnos>9 afios y 1 plaza/5 empleos
o centros sanitarios: 1 plaza/100 camas o pacientes, y 1 plaza/5 empleos

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

empleos
Integracion de 1a movilidad en las politicas urbanisticas
Continuidad vias no motorizadas
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Ayuntamiento de Motril

Media. Realizacién en medio plazo
o

Mecanismos municipales

.

En relacion con la movilidad no motorizada, y para dar coherencia al Plan de Movilidad Urbana
Sostenible de Motril 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
- Lareduccién de los impactos derivados de los desplazamientos motorizados

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

Se buscaran los recorridos mas rapidos y directos hacia los itinerarios peatonales
estructurantes, y se incorporara en el disefio 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.
1.11.3 Posibilidad de Incorporacion de tomas para Vehiculo Eléctrico
Area Sectorial Integracion de la movilidad en las politicas urbanisticas
Nombre de la medida Tomas vehiculo eléctrico

Agentes Implicados Ayuntamiento de Motril

Recursos necesarios adicionales
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Etapa Uinica

Media. Realizacién en medio plazo
no

Mecanismos municipales

no

Los principales objetivos de esta medida son los siguientes,

@)

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 ambito urbano del municipio de Motril

Favorecer que los instrumentos de planeamiento urbanistico establezcan las reservas
de suelo necesarias para la implantacién 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 ambito urbano la

prestacion del servicio carga a los usuarios de vehiculo eléctrico.

Garantizar la existencia de estos puntos de recarga como dotacién necesaria al servicio

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

Fijar un criterio minimo de implantacion 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 sugieren las siguientes especificaciones, que se podrian incorporar en la normativa técnica
de planeamiento urbanistico, en relacién con la dotacién e instalacion de los puntos de carga
para vehiculos eléctricos en el municipio de Motril

La dotacién minima sugerida, de acuerdo con la tipologia de infraestructura o en funcién de su
ubicacion:
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Dotacion minima sugerida para tomas vehiculos eléctricos.
N¢ de plazas

Tipologia de edificio o ubicacion
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Dotacion minima sugerida

Vivienda
unifamiliar

Estara situado en el
garaje de la
vivienda o en el
exterior de esta
dentro de su
propiedad

aparcamiento

Al menos, 1

1 circuito destinado a la carga
de VE en cada vivienda**

Aparcamientos o garajes colectivos de
edificios o conjuntos inmobiliarios

25 0o mas

1 estacidn de carga de uso
colectivo para VE por cada 25
plazas de estacionamiento***

Menos de 25

1 estacidn de carga para VE de
uso colectivo***

Aparcamientos o
garajes colectivos
de uso publico
y/o privado*

Aparcamientos o garajes
de uso privado

25 0 més

1 estacion de carga de uso
colectivo para VE por cada 25
plazas de estacionamiento***

Menos de 25

1 estacion de carga para VE de
uso colectivo***

Aparcamientos o
garajes de uso
publico

20 o mas

1 estacidn de carga para VE
por cada 20 plazas de
estacionamiento

Aparcamientos o
garajes de uso
publico

Menos de 20

1 estacion de carga para VE

personal

*Especificaciones establecidas en la propuesta correspondiente

** Ademas de los que se establezcan en la Instrucciéon Técnica Complementaria de Baja
Tensién-25 (ITC-BT-25)
*#* Sin que puedan incluirse en el computo los puntos de carga para VE de uso privado o
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1.11.4 Local comun para guardabicicletas

Area Sectorial Integracion de la movilidad en las politicas urbanisticas

Nombre de la medida Local comun guardabicicletas
Agentes Implicados Ayuntamiento de Motril
Recursos necesarios adicionales

Etapas de implementacion Etapa unica

Prioridad Media. Realizacion en medio plazo

Estudio de viabilidad técnica no

7

Mecanismos de gesti

Mecanismos municipales

Presupuesto no

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 Motril

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 Motril 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 recomendaciéon de establecer un local comtn 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.
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1.12Plan 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 Gasoleo, aportando emisiones de CO2 y
contaminantes asociados a la movilidad a la atmosfera, perjudicando con ello la calidad del aire
de Motril.

Es evidente que la renovacion del parque automovilistico tanto vehiculos privados como las
flotas hacia motorizaciones hibridas o eléctricas, contribuird 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 automovil, y sus fricciones
ambientales y sociales:

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

1.12.1 Impulso a la movilidad eficiente

Calidad ambiental y ahorro energético
Nombre de la medida CAE1. Impulso a la movilidad eficiente
Agentes Implicados Ayuntamiento de Motril, empresas

Recursos leveceie b | S, creacion de la plataforma colaborativa
adicionales

Etapas de implementacion

Unica etapa

Estudio de viabilidad técnica

=z

Mecanismos de gestion Mecanismos municipales

En funcién del grado de penetracion de la medida

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:
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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.

Bonificaciéon en el coste de operacién para los vehiculos eficientes, mediante una
reduccion del impuesto de vehiculos de traccién mecdanica, 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 ambientalizacion 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 dmbitos geograficos estatales, se estan diseflando acuerdos de colaboracion
publico-privada (PPP): Administracion-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:

Comunicacién

Soporte a politicas publicas
Infraestructura

Vehiculos y flotas
Transformacion industrial

Los objetivos de esta PPP serian:

Impulsar proyectos estratégicos de movilidad sostenible en Motril de Alarcon

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

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

Calidad ambiental y ahorro energético
Cursos de conduccion eficiente
Ayuntamiento de Motril

Si, creacion de la plataforma WEB

Unica etapa

Realizacion en medio plazo
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no
Mecanismos municipales

5.000€ creaciéon de la WEB

Con independencia del tipo de vehiculo y motorizaciéon 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 creacidén de cursos de conduccién de eficiente, donde el Ayuntamiento en
colaboracién 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 disminucidon 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 conduccion eficiente y experiencia en este tipo de formacion, siendo la entidad
formadora seleccionada por la administracién. Se propone ofrecer los cursos de conduccién
eficiente a tanto usuarios privados como transportistas, empresas de transporte publico y
conductores de coches de empresa.

Seria necesario poner a disposicidn:

e Espacio WEB

e Fomento y publicidad para dar a conocer la medida

e Subvencidn para realizacion 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:

v Rebaje en un % el impuesto sobre vehiculos de traccién mecanica 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

Gratificacion en aparcamientos subterraneos

Etc

ANEANERN
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PROGRAMAS DE ACTUACION

1.13Plan de movilidad estival sostenible (Playas de Poniente y Playa
Granada)

1.13.1 Rutas discrecionales estivales de autobtis casco playa

Como mejora de la movilidad actual en periodo estival se propone la potenciaciéon del
transporte publico a las zonas costeras y principalmente a las zonas de playas como es el caso
de la Playa de Granada, con conexidn tanto con el casco urbano de Motril, como con potenciales
aparcamientos de disuasion de acceso a la playa.

En este sentido, se plantea la puesta en marcha de unos servicios lanzadera solo en periodo
estival de alta demanda entre el niicleo principal de Motril y la playa de Granada. Se trataria de
una lanzadera que conectaria con el resto de la red de autobuses urbanos de Motril conectando
la primera con Playa Granada y el Varadero.

Las caracteristicas de esta linea estival son las que se muestran en las tablas y plano siguiente.

Tabla 3 Caracteristicas de oferta de la lanzadera en periodo estival. Propuesta de actuacién

Longitud intervalo Intervalo de

Denominacién ida+vuelta de paso paso
(e laborables ST
y sdbados

Lanzadera 1 Lanzadera Playa Granada-El Varadero 8 1:11 0:39

Tabla 4 Caracteristicas de oferta de la lanzaderasen periodo estival. Propuesta de actuacion

Amplitud
horaria

Amplitud
horaria Lunes a

Denominacién servicio Domingos

servicio sabados

laborables .
domingos

y sabados
Lanzaderal Lanzadera Playa Granada-El Varadero 8 10 10 13

Se plantea una frecuencia baja ajustada a la demanda esperada que ademas se concentra en
tramos horarios en las primeras horas de la mafiana, al medio dia y el final de la tarde. Junto
con la puesta en marcha de la lanzadera se deberian definir aparcamientos de disuasion
temporales solo para la época estival asociados a la linea de autobus de tal forma que los
usuarios puedan estacionar en dichos aparcamientos accediendo a las playas en el autobts de
la manera mas cdmoda posible. Las paradas deberan contar con los elementos basicos
necesarios para asegurar la accesibilidad y la confortabilidad asi como con informacion
actualizada de tiempos de espera y conexién con el resto de la red de transporte publico en
Motril.
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1.14Evaluacion 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
Como breve descripcion de los escenarios planteados decir:

1. Lasituacion actual, ya calculada en el diagnéstico de este PMUS

2. 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 automovil, vayan poco a poco progresando sin que existan
politicas activas para cambiar la tendencia.

3. 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) asif como
del transporte publico.

A continuacion, se procede a calcular los dos escenarios futuros:

La tendencia experimentada y observada por el modelo de movilidad de Motril, es el
crecimiento moderado de la poblacién, un incremento de la participacion del vehiculo privado
en el reparto modal, estacionamiento o leve decrecimiento de los viajes en transporte publico,
y descenso tanto en la participacién 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 Motril, a lo largo de un horizonte temporal estimado hasta 2025.

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

Esta tendencia modal, tiene su reflejo y consecuencia en la evolucion del gasto energético,
manteniendo una tendencia creciente en consumos de litros de combustible.
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Incremento
Modo de transporte TeP TCO2 respecto Sit-Act

Veh. Privado 46,50 139,10 40%
Autobuis 3,36 10,33 -12%
TOTAL 49,86 149,43 34%

En términos globales se gastan en el afio horizonte un total de 49,86 TeP principalmente
concentrados por los desplazamientos en automovil con 46,50, esto refleja un incremento del
349% respecto del gasto en situacién actual, cuando la movilidad ha crecido en un 18%, lo que
refleja un modelo tendencial de la movilidad poco eficiente tanto energéticamente como
medioambientalmente.

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 40% de peso de los
desplazamientos en vehiculo privado con respecto a la situacién tendencial, incrementandose
el resto de los modos, principalmente los no motorizados.

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

En cuanto a la evaluacién 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 disminucién de la participaciéon y por tanto de los
viajes totales realizados en este modo.

Incremento
Modo de transporte TCO2 respecto Sit-Act

Veh. Privado 31,0 92,7 -7%
Autobus 5,6 17,2 47%
TOTAL 36,6 109,9 -1%

En términos globales se gastan en el afio horizonte un total de 36,6 TEP principalmente
concentrados por los desplazamientos en automovil con 31,0, esto refleja un decrecimiento del
7% respecto del gasto en situacion actual, incluso cuando la movilidad ha crecido lo que refleja
un modelo de movilidad en el escenario de puesta en marcha del PMUS muy eficiente, capaz de
absorber los aumentos de movilidad, sin necesidad de incrementar en exceso los
desplazamientos en automévil, y por tanto refleja una movilidad eficiente tanto
energéticamente como medioambientalmente.
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La comparacion en el afio 2025 entre la situacion tendencial del sistema de transporte de
Motril, y la situacién con la implantacién de los programas del PMUS, permite calcular los
ahorros en términos de GEI y litros de carburante obtenidos por este plan:

TC02 TEP

2025 Tendencial 149,42 49,86
2025 con PMUS 109,9 36,60
AHORRO 39,5 13,3
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1.15 Célculo y justificacion de indicadores de productividad.

INDICADOR DE PRODUCTIVIDAD C034

Denominacion:

‘ Reduccidn anual estimada de gases efecto invernadero (GEIl)

Unidad de medida:

TeqCO2/afio

*Se medira la reduccion anual, no la reduccion total del periodo.

Objetivos Especificos donde puede usarse:

O.E. 4.5.3 Mejora de la eficiencia energética y aumento de energia renovable en las areas urbanas.
O.E. 4.5.1 Fomento de la movilidad urbana sostenible: transporte urbano limpio, transporte colectivo,
conexién urbana-rural, mejoras en la red viaria, transporte ciclista, peatonal, movilidad eléctrica y
desarrollo de sistemas de suministro de energias limpias.

Campos de intervencion asociados al indicador:

(CE010) Energias renovables: solar

(CE011) Energia renovables: biomasa

(CE012) Otras energias renovables (incluida hidroeléctrica, geotérmica y marina) e integracién de
energias renovables (incluido el almacenamiento, la conversidn de electricidad en gas y las
infraestructuras de hidrogeno renovable).

(CE013) Renovacion de las infraestructuras publicas con objeto de la eficiencia energética, proyectos
de demostracién y medidas de apoyo

(CE014) Renovacién del parque inmobiliario existente con objeto de la eficiencia energética, proyectos
de demostracién y medidas de apoyo

(CE043) Infraestructura y fomento de transporte urbano limpio (incluidos equipos y material rodante)

(CE044) Sistemas de transporte inteligentes (incluyendo la introduccién de la gestidn de la demanda,
los sistemas de telepeaje y los sistemas informaticos de informacién y control)

(CE090) Carriles para bicicletas y caminos peatonales

Gasto total (ayuda
FEDER+contribucién Entidad Local)

Campo de intervencion: por Cl (€):
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(CE010) 0,00 €
(CEO11) 0,00 €
(CE012) 0,00 €
(CEO013) 0,00 €
(CEO014) 0,00 €
(CE043) 0,00 €
(CEO044) 0,00 €
(CE090) 1.347.787,00 €
Total: 1.347.787,00 €

Estimacion del indicador: (TeqCO2/aiio)
Valor inicial 37357
Valor final 2025 27487
Diferencia -962

Fuentes de informacion:
Ratios de gasto de IDAE y PMUS Motril 2007 y revision del PMUS 2018

Metodologia de calculo:

La situacion de las emisiones municipales supone 37357 teqCO2 al afio, la estimacién al 2025 es una
reduccidn de un 26%, lo que supone para el municipio 27487 teq CO2 al afio, es decir una reduccidn
total municipal de 9870 teq Co2. Esta reduccién hay que ponderarla en un 15% que se atribuye a las
politicas de movilidad ciclista, y a su vez en un 65% que se atribuye a la puesta en marcha de la red de
vias ciclistas, lo que supone un total de 962 teq CO2 ahorradas cada aio

Documentacion acreditativa a efectos de auditoria (cuando el indicador se haya realizado):
PMUS Motril 2007 y revisién del PMUS 2018 |

Ratio obtenido (Gasto total €/TeqC02/afio): ‘ -1.400,50 € |

Rango estandar (Gasto total €/TeqC02/afio): | 500-3.760 €/TeqCO2/afi0 |

Observaciones:
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