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1. Introduccion

1.1. Planteamiento general del Plan de Accion

Este apartado del PIMUS responde a la necesidad de incidir en las pautas actuales de
movilidad de Leodn, orientandolas hacia un marco de desarrollo sostenible que haga
compatible la satisfaccion de las necesidades de desplazamiento cotidiano de las
personas con el desarrollo y crecimiento econodmico, la cohesidon y proteccion de la
sociedad, y la defensa y conservacion del medio ambiente.

El diagndstico vy la elaboracion de la matriz DAFO-CAME efectuado en la primera fase de
elaboracion del PIMUS, ha permitido conocer los problemas especificos cuya resolucion
mas demanda la ciudadania para, a partir de estos, plantear una vision integrada y
ordenada de las necesidades y los objetivos especificos de actuacion del PIMUS que
gobernaran el nuevo modelo de movilidad local, asi como las actuaciones necesarias para
lograrlo en un horizonte temporal de 10 anos.

Grafica 1. Diagrama de elaboracion del Plan de Accion del PIMUS

Analisis de la
situacion actual

Participacion
ciudadana

Seguimiento

Fuente: Elaboracion propia.

Los principios comunes que guian el diseno de los objetivos especificos y la elaboracion
de las estrategias y actuaciones descritas a continuacion son los siguientes:

o Disefno centrado en las personas. La experiencia y los habitos de las personas
usuarias representan los parametros basicos del disefo, la comprension de lo
rapido que se mueven las personas en consideracion a la escala, el espacio, las
actividades, los modos de transporte y necesidades de mejora del servicio actual,
determinando, en gran medida, el alcance y los objetivos de las actuaciones.

leon.  ledn  Lody
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o Disenoyseguridad. La seguridad de todos y todas, especialmente de las personas
usuarias mas vulnerables (ninos y ninas, personas de la tercera edad, y con
diversidad funcional) y por modos de transporte (peatones y ciclistas) debe ser
primordial para el cambio de modelo de movilidad.

o Disefo y contexto. Las calles y vias urbanas son los espacios mas vitales, pero a
su vez los mas infrautilizados en las ciudades. Las vias urbanas deben ser
consideradas algo mas que meros espacios para la circulacion, por lo cual
debemos empezar a medir su rendimiento mas alla de la capacidad, velocidad y
congestion vehicular, partiendo del entendimiento del entorno y la dinamica
urbana para su diseno, atendiendo a la creciente diversidad de modos de
transporte con tipologias y velocidades distintas, asi como la diversa agilidad y
movilidad de las personas que diariamente se desplazan por estas vias.

e Diseno amigable con el medio ambiente. El fin ultimo del PMUS sera el de
plantear soluciones de movilidad que ayuden a reducir las emisiones de gases
nocivos a la atmosfera a la vez que se defina un modelo de ciudad que acoja y
facilite la utilizacion de modos sostenibles.

1.2.Estructura del documento

El presente documento se ordena en la estructura siguiente:

e Vision a futuro: En la que se hace referencia a la necesidad de disponer de una
estrategia y de una serie de objetivos coherentes, equilibrados y con una vision a
largo plazo para abordar mejoras duraderas de las condiciones de movilidad en los
proximos 10 anos.

o En este sentido, se establecen los objetivos especificos y resultados
esperados a conseguir.

e Estrategias de Accion: En las que se recogen las medidas propuestas y acciones
formuladas orientadas a la consecucion, durante el horizonte temporal del PIMUS,
de los objetivos generales y especificos del Plan.

o Cada Estrategia detalla medidas y acciones por emprender, que seran
acompanadas de planos y graficos explicativos, de estimaciones de la
inversion necesaria a partir de macro-precios y de su organizacion temporal.

o Estudio Basico de sostenibilidad. Con especial atencion en el balance energetico
actual y futuro, en el que se realiza una prognosis de la construccion del nuevo
modelo de movilidad sostenible con objeto de tasar la evolucion energética y el
balance de emisiones de la movilidad de Ledn bajo dos escenarios: el primero, sin
la implantacion de las actuaciones y medidas propuestas en este documento y el
segundo con la inclusion de éstas.

2 0 _l‘ﬁéL Labh,
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2. Vision a futuro

2.1.Resultados esperados del plan

Por lo cual, el presente plan de accion propiciara un cambio en como se entienden las
calles y vias urbanas, siendo éstas consideradas como:

e Espacios de cambio que adoptan diferentes prioridades y disenos para mejorar la
productividad y eficiencia de movimientos.

e Redes seguras, comodas y atractivas para soportar e integrar cualquier modo de
transporte.

e Espacios publicos vitales para el desarrollo social, economico y de bienestar de la
poblacion que tienen una fuerte influencia sobre nuestra salud y representan
espacios de resiliencia y mitigacion ante situaciones complejas y urgentes como el
cambio climatico o extraordinarias como la pandemia COVID- 19.

2.2.Definicion de los objetivos especificos

Tras el analisis realizado en la fase de Diagnostico se dispone de un conocimiento
adecuado de los problemas de movilidad detectados en la ciudad de Ledn y sus
relaciones con el Alfoz, de los condicionantes socioecondmicos vy territoriales asociados,
y de las caracteristicas de la oferta y la demanda.

Este estudio ha permitido identificar las posibles actuaciones que redundaran en una
mejora de la calidad de vida de la ciudadania y de las condiciones medioambientales,
siempre persiguiendo la siguiente relacion de objetivos especificos:

Tabla 1. Listado de los objetivos especificos del PIMUS de Leodn

Objetivos especificos del PIMUS de Ledn

01 | Promover pautas de movilidad sostenibles y efectivas.

02 | Equilibrar el espacio de las calles en favor de los peatones.

03 | Mejorar las condiciones de accesibilidad en los espacios habilitados para el peaton.

04 | Priorizar al peaton frente a los demas modos de desplazamiento en distancias
cortas.

05 | Garantizar las condiciones 6ptimas para la movilidad en bicicleta de todas las
personas usuarias, ya sea por uso ocasional o cotidiano.

06 | Habilitar una red ciclista que vertebre toda la ciudad.

07 | Priorizar a la bicicleta frente a los modos de desplazamiento motorizados en
distancias medias.

08 | Disponer de una adecuada red de puntos de estacionamiento de bicicletas.

' oo Ledn  Leb
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09 | Establecer estrategias de concienciacion, promocion y formacion, para personas
usuarias de la bicicleta, y poblacion general

10 | Incentivar el uso de la bici, sin perjudicar a los peatones.

11 | Proporcionar acceso universal al transporte publico.

12 | Aumentar la informacion a las personas usuarias del transporte publico para
incrementar su uso.

13 | Priorizar el transporte publico frente al vehiculo privado.

14 | Facilitar la intermodalidad del transporte publico con otros modos de transporte.

15 | Mejorar la oferta de transporte publico, tanto en flota, frecuencias y cobertura.

16 | Reducir el uso del vehiculo privado.

17 | Disminuir la velocidad de circulacion en el entorno urbano.

18 | Evitar el empleo del vehiculo privado en desplazamientos cortos.

19 | Racionalizar la movilidad motorizada, accesos y trafico.

20 | Promover la movilidad compartida en desplazamientos medios y largos.

21 | Incrementar la seguridad vial y el respeto entre los diferentes modos de transporte.

22 | Mejorar la gestion y oferta de aparcamiento en la ciudad.

23 | Promover el uso de aparcamientos disuasorios para visitantes.

24 | Promover la electricidad y el hidrogeno como fuentes de energia de los vehiculos.

25 | Mejorar la operativa y la gestion de la distribucion urbana de mercancias.

Fuente: elaboracion propia

¢ .. 4 0 _leon Ledi
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3. Estrategias y propuestas

Atendiendo a las necesidades de movilidad de Leon, y para poder alcanzar los objetivos
anteriormente descritos, se plantea el desarrollo e implantacion de siete estrategias que
agrupan las diferentes propuestas segun ambitos de actuacion, y que son las siguientes:

1. Estrategia de gestion y promocion de la movilidad sostenible.

2. Estrategia de mejora de la movilidad peatonal y espacio publico.

3. Estrategia de dinamizacién de la movilidad ciclistay VMP.

4. Estrategia de modernizacion del servicio de transporte publico urbano.

5. Estrategia sobre el viario urbano y el estacionamiento.

6. Estrategia de movilidad por motivos.

7. Estrategia de fomento de la movilidad cero emisiones.

8. Estrategia de gestion sostenible de la distribucion urbana de mercancias.

El desarrollo de las estrategias propiciara una redistribucion modal, tanto en los
desplazamientos internos como externos, reduciendo asi el impacto que genera la
movilidad sobre el medioambiente.

En el apartado siguiente se resume el siguiente plan estratégico en fichas normalizadas
por cada medida concreta de actuacion, en la que se establece el escenario de
implantacion, el presupuesto, los objetivos a los que responde, etc.

3.1.Estrategia de mejora de la movilidad peatonal y espacio publico

La dinamizacion de la movilidad peatonal es la principal herramienta de transformacion
urbana. A traves de la planificacion de los desplazamientos de las personas a nivel local,
se facilita plantear intervenciones orientadas y centradas en un cambio de modelo cultural
de la movilidad hacia otro mas sostenible, eficiente y responsable con la salud de los
habitantes y el medioambiente.

Desde este enfoque, la caminabilidad adquiere para el modelo de movilidad local el rol
de ordenador del territorio y espacio receptor del flujo de personas entre zonas atractoras
y generadoras de viagje, aunando diversidad de usos y necesidades urbanas tanto en sus
aspectos territoriales, economicos, culturales o simbolicos del municipio.

Las calles, aceras, bulevares y paseos son los gjes estructurales que propician realizar
recorridos peatonales para acceder a los servicios, ir al trabajo, pasear o realizar ejercicio,
y potencian el patrimonio urbano, paisajistico y arquitectonico que singularizan a Leon. Por
ello, el objetivo general de esta estrategia es lograr que la infraestructura peatonal actue
como una red continua e integrada que garantice el acceso en las mejores condiciones
posibles, superando los problemas de conectividad, y las barreras arquitectonicas vy
urbanas para la realizacion de desplazamientos “a pie".

La presente estrategia se compone de las siguientes medidas concretas de actuacion:

\ 5 o Ledn Lebi
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3.1.1. Buenas practicas de diseno urbano

La ciudad del siglo XXI requiere, frente a la ciudad del siglo XX, un rediseno que
proporcione mas espacio a peatones, y de mejor calidad, permitiendo la implantacion de
nuevas formas de movilidad (como la bicicleta). La casuistica es muy amplia y las
soluciones posibles son numerosas, todas ellas con sus ventajas e inconvenientes
particulares.

Sin que sea posible una uniformizacion absoluta, si conviene tratar de llegar a una
armonizacion de soluciones, buscando la coherencia funcional y estética de todo el
territorio de Leon.

Por ello, en cuanto al espacio publico, se propone la creacion de un catalogo de buenas
practicas, preferentemente ilustradas con ejemplos del propio area de aplicacion, ya que
dicho catalogo contribuira a la proyeccion de una imagen mas consistente del conjunto
municipal.

Las propuestas deben abarcar tanto las consideraciones funcionales como los criterios
generales de diseno y los acabados, buscando la articulacion de todo alrededor del
peaton bajo una optica de accesibilidad universal, teniendo en cuenta la envolvente de
requerimientos de cualquier persona, siempre cumpliendo la normativa vigente y
superandola cuando sea posible, aportando soluciones generales que puedan adaptarse
a los problemas especificos de cada situacion.

Las propuestas deberian abarcar los siguientes ambitos, que pueden considerarse un
indice orientativo de contenidos del Catalogo:

e Criterios generales.

o Criterios generales de aplicacion de las normas vinculantes (Aplicacion
Orden TMA 851/2021) y de estandares superiores (anchos de aceras, areas
estanciales, etc.).

o Identificacion y diseno de itinerarios peatonales, zonas 20, zonas de bajas
emisiones y zonas peatonales.

o Articulacion de lo existente (itinerarios parciales adecuados y zonas
estanciales).

o ldentificacion de puntos singulares en materia de seguridad vial y personal.

e Calzaday estacionamiento.

o Jerarquizacion viaria y velocidades objetivo (20/30/50).

o Delimitacion de zonas (puertas verdes).

o Medidas de templado de trafico (cojin berlinés, rotondas y glorietas,
coordinacion semaforica, badenes o resaltos, etc.).

o Criterios de reasignacion de espacio (favorecer transporte publico y
movilidad peatonal vy ciclista)l En caso de falta de espacio,
recomendaciones sobre peatonalizacion o espacio compartido mediante la
instalacion de la plataforma unica.

o Tipologia de estacionamiento (limitaciones en las proximidades de pasos de
peatones, estacionamiento en bateria no intrusivo en las aceras, etc.).

o Disenos recomendados por tipologia de viario y ancho disponible.
Secciones tipicas.

’ 6 ) _leon Ledin
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o Acabados con materiales de bajo impacto (pavimento de absorcion

acustica, por ejemplo).
e Espacios peatonales.

o lItinerarios y calles peatonales. Pavimento y mobiliario urbano.

o Aceras. Banda libre de paso. Pavimento y mobiliario urbano.

o Areas estanciales. Integracién de itinerarios y areas estanciales.

o Garantizar una continuidad del trazado, sin obstaculos ni discontinuidades.

e Pasos de peatones.

o Permeabilizacion de viales de alta jerarquia.

o Trazado. Acercamiento de trayectorias peatonales a lineas de deseo.
Reduccion de la distancia de cruce (“orejas’, refugios).

o Seccion transversal: Rebaje de bordillos frente a elevacion de pasos
peatonales: casuistica y recomendaciones.

o Mejora de la visibilidad: transformacion de plazas de estacionamiento de
automoviles en estacionamiento de motos y/o bicis, iluminacion especifica.

e Infraestructuras ciclistas.

o Plataformas segregadas para movilidad ciclista. Pautas de diseno (tipo vy
color de pavimento, senalizacion, barreras fisicas y otros elementos de
seguridad, elementos de iluminacion, etc.).

o Aparcabicis. Diseno y criterios de ubicacion.

e Intersecciones.

o Criterios para la introduccion de semaforos. Diseno de ciclos y fases verdes
con prioridad para peatones, ciclistas y transporte publico. Coordinacion
semaforica para una velocidad del trafico no superior a 50 km/h en vias
urbanas principales.

o Criterios generales para la introduccion de rotondas y glorietas. Criterios
para minimizar rodeos para el paso de peatones. Criterios para mejorar la
seguridad ciclista (bordillos u otro tipo de barreras fisicas).

Grafica 2. Elemplo de glorietas ciclables en Holanda (izquierda) y Reino Unido (derecha).

Fuentes: Welovecycling y Cyclestreets.

e Movilidad vertical. Criterios para la introduccion de elementos de movilidad vertical
asistida y principios de diseno (rampas, ascensores y escaleras mecanicas).
Posibilidad de complementar a la movilidad ciclista.

e Transporte de carga. Zonas de carga y descarga: ubicaciones, dimensionado,
digitalizacion, senalizacion, horarios, etc.
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El texto debe seguir un proceso de redaccion que tenga en cuenta a todos los decisores
que voluntariamente quieran participar. En los casos en los que puedan existir diferentes
puntos de vista o haya criterios divergentes (rotondas frente a intersecciones no giratorias,
pasos de peatones elevados frente a bordillos rebajados, etc.), el catalogo de buenas
practicas de diseno urbano debe poner de manifiesto las alternativas existentes y sus
respectivas ventajas e inconvenientes, debidamente contextualizados, para que quienes
hayan de adoptar las decisiones dispongan de toda la informacion pertinente.

3.1.2. Corredor de movilidad sostenible por las vias del FEVE hasta Matallana

Dada la complejidad del caso, se plantea, para el largo plazo, fomentar gjes de movilidad
sostenible a lo largo del trazado de las antiguas vias del FEVE desde el Alfoz de Ledn
hasta la estacion de Matallana.

Las opciones son dos:

e Implantar el servicio de tren-tram propuesto, de modo que el ferrocarril funcione
como tranvia en el tramo urbano de Ledn y como tren de cercanias en las zonas
del Alfoz y resto de la provincia de Leodn.

e Enelcasode no poder, por normativa y/o legislacion, operar el servicio ferroviario,
se plantea la definicion de un corredor de movilidad sostenible reservado a
peatones, ciclistas y usuarios de VMP. Supondria un gje de conexidon entre el centro
de la ciudad y los barrios al horeste de la ciudad (principalmente San Mames), asi
como con importantes centros de atraccidon como la universidad o el hospital.
Presenta la ventaja de que no requiere reducir la capacidad de la red viaria 0
suprimir aparcamientos.

Grafica 3. Eje de las vias del FEVE.

Fuente: Elaboracion propia.
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3.1.3. Red de itinerarios conectados

Si bien el tamano del municipio no permite plantear que los desplazamientos a pie sean
la solucién a todos los desplazamientos que se realizan a diario dentro del municipio, la
movilidad peatonal es una excelente opcion para distancias cortas, entre zonas de
proximidad que concentran bastantes puntos de atraccion, como por gjemplo el casco o
el ensanche, y distancias medias, al combinar el uso de diferentes modos de transporte
con el modo “a pie" travées de sus aceras, calles, avenidas, paseos o espacios peatonales.

Asi, el principal problema radica en que las condiciones de las infraestructuras peatonales
(0 su ausencia) permiten estos desplazamientos en la actualidad de una forma poco
coherente, comoda o, incluso, insegura.

Por ello, el objetivo de esta propuesta reside en generar una trama urbana que
interconecte y comunique diversas zonas y barrios de Leon a partir de la ampliacion y
mejora de los itinerarios y ejes peatonales existentes, de manera que la mayoria de las
infraestructuras de transporte, equipamientos residenciales y dotacionales, asi como
espacios de recreacion, queden al alcance de toda la ciudadania a pie.

Para ello es necesario garantizar una buena accesibilidad y caminabilidad a pie a los
servicios y actividades cotidianas: centros educativos, deportivos, administrativos,
institucionales, culturales, civicos, mercados municipales, etc. Favoreciendo la sensacion
de proximidad, o la facilidad de los desplazamientos peatonales entre lugares, reduciendo
la dependencia de la movilidad motorizada por parte de la poblacion residente y visitante
del municipio.

Como parte de la estrategia se contemplan una serie de actuaciones sobre el conjunto de
itinerarios peatonales que conforman la red actual de Leodn, cuyo ambito de actuacion
corresponde a la totalidad del término municipal

En base a estos estos aspectos hemos jerarquizado, al igual que suele realizarse con el
viario, la infraestructura existente peatonal en 3 tipos de itinerarios:

e Red Estructurante de Itinerarios Peatonales: Son aquellos itinerarios que
configuran y constituyen la estructura principal del flujo peatonal de Leodn.
Corresponden a los ejes viales estructurantes en los que debe sustentarse la
intermodalidad y cambio a una movilidad peatonal del municipio.

¢ Red Complementaria de Itinerarios Peatonales: Representan la estructura
secundaria de la red peatonal y tienen por objetivo comunicar espacios
dotacionales y residenciales con los gjes peatonales estructurantes.

e Red Basica de Itinerarios Peatonales: Son aquellos que complementan la red
municipal al comunicar espacios dotacionales y residenciales a través de itinerarios
peatonales de corto alcance, tienen una repercusion directa en la intermodalidad
entre los desplazamientos “a pie" y otros modos de transporte (bicicleta, autobus,
coche, por ejemplo).

De esta manera, la propuesta de red peatonal, segun su jerarquizacion, seria la siguiente:

* 9 o leon Ledi
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Grafica 4. Jerarquizacion de la red peatonal - Ejes Estructurantes y Complementarios

B Estructurante

mm Complementario

Fuentes: Elaboracion propia.

Los criterios que deben guiar la adecuacion de estos itinerarios para la implantacion de
una red cohesionada e integrada son los siguientes:

e Los trazados, dimensiones, dotaciones y acabados deben permitir tanto el acceso
como el uso de forma autonoma y en condiciones de seguridad a todas las
personas, teniendo en cuenta las necesidades de movilidad reducida, el uso de
carros de bebé, etc.

e Que los criterios de diseno y adaptacion de los trazados tengan en consideracion
la universalidad de su uso desde la perspectiva de género, enfoque generacional
y diversidad funcional de las personas.

e Del mismo modo, todos los itinerarios deben garantizar unas condiciones de
continuidad del trazado, sin obstaculos ni discontinuidades.

e Por otra parte, se debe buscar la integracion paisajistica (activa y pasiva) de los
itinerarios.

A continuacion, se recogen las exigencias ambientales y de diseno especificas por
tipologia de itinerario identificado que serviran de guia para la implantacion de la
estrategia.
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Tabla 2. Criterios de diseno de la red estructurante peatonal

Criterio

Recomendaciones de actuacion

Ancho efectivo

Ancho minimo libre 6ptimo: 3 m, que permite el cruce

de dos viandantes.

longitudinal

Seccion de aceras Ancho deseable: mayor o igual a 4 m, que permite el
transversal cruce de grupos de viandantes.

FenelErie Pendientes que no sobrepasen el 2%.

transversal
Perfil Evitar los tramos de calle con pendiente longitudinal

Rampa maxima

superior al 6%

Intersecciones

Las intersecciones con calzadas deberan hacerse a
rasante de acera, de modo que las personas usuarias
no estén sometidas a los inconvenientes de los
rebajes, rampas y bordillos, sino que sean los
vehiculos los que sean conscientes de que ocupan un
espacio peatonal. La anchura de paso en las
intersecciones sera, en la medida de lo posible, igual
a la anchura del itinerario.

En el caso de avenidas o ejes viales estructurantes se
debera ampliar las esquinas u “orejas” para impedir el
aparcamiento y mejorar la visibilidad de las personas
usuarias.

Dependiendo de la importancia del eje viario, las

Puntos intensidades de vehiculos y peatones, y el tipo de
singulares interseccion que se trate, se recomienda:

o Resolver mediante pasos cebra las situaciones
con trafico vehicular e intensidades
peatonales bajas o medias.

e Resolver mediante pasos semaforizados las

Pasos ;ituaci_ones con trafico d.e vehiculos medio e
oeatonales intensidad peatonal media o alta.

e Resolver con pasos a distinto nivel en
principales ejes viarios urbanos con
velocidades de trafico muy altas.

e Utilizar pasos sobre reductores de velocidad
en calles y recintos con templado de trafico.

Se dotaran de tecnologia inteligente de deteccion de
peatones y su posterior iluminacion.
Areas de descanso adecuadas y adaptadas a todas
Mobiliario Elementos las personas, dotadas de mobiliariq urbano como
urbano estanciales bancos y papeleras, entre otros, ubicados en areas
que no obstaculicen la visibilidad ni transito de
personas.
\4 11 : _Leon Ledin
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Criterio

Recomendaciones de actuacion

Elementos de

paso

Albergar mobiliario minimo para las funciones
concretas de cada tramo viario, por ejemplo: farolas,
papeleras, alcorques de pequeno tamano.

Elementos de

confort

Refugios ante inclemencias meteorolégicas.
Mobiliario que ayude a reducir la tension acustica y
visual que generan los vehiculos en el espacio
urbano.

Materiales y
acabado

Elementos
horizontales

El pavimento de los itinerarios peatonales sera duro y
estable.

Se dispondran de losetas especiales (con textura
diferente) en toda la superficie de acera.

Las rampas o vados deberan ser de material
podotactil y antideslizante.

Se utilizara la diferenciacion de textura y color para
informar del encuentro con otros modos de
transporte. Asi como de elementos de drenaje
superficial de plataforma y margenes de acera.

Elementos
verticales

Se dispondran de elementos de seguridad como
bordillos, bolardos o elementos luminiscentes de
delimitacion del itinerario.

Las senales de trafico, semaforos, postes de
iluminacién, o cualesquiera otros elementos
verticales de senalizacion que deban colocarse en un
itinerario o espacio de acceso peatonal se dispondran
y disenaran de forma que no entorpezcan la
circulacion y puedan ser usados con la maxima
comodidad.

Vegetacion

Arbolado

Implantacion de arboles o arbustos que mantengan el
follaje (perennifolios) de forma que proporcionen
sombra durante la mayor parte del ano.

Incosa '
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Tabla 3. Criterios de diseno de la red complementaria peatonal

Ambito Criterio Recomendaciones de actuacion
Ancho minimo libre optimo: 2,5 m, que permite el
Ancho efectivo | cruce de dos viandantes.
Seccidn de aceras Ancho deseable: mayor o igual a 3 m, que permite el
transversal cruce de grupos de viandantes.
Pendiente Pendientes que no sobrepasen el 2%.
transversal
Perfil R o Evitar los tramos de calle con pendiente longitudinal
o ampa maxima , o
longitudinal superior al 8%
Las intersecciones con calzadas deberan hacerse a
rasante de acera, de modo que las personas usuarias
no estén sometidas a los inconvenientes de los
| . rebajes, rampas y bordillos, sino que sean los
ntersecciones : .
vehiculos los que sean conscientes de que ocupan un
espacio peatonal. La anchura de paso en las
intersecciones sera, en la medida de lo posible, igual a
la anchura del itinerario.
Dependiendo de la importancia del eje viario, las
intensidades de vehiculos y peatones, y el tipo de
Puntos interseccion que se trate, se recomienda:
singulares e Resolver mediante pasos cebra las situaciones
con trafico vehicular e intensidades
peatonales bajas o medias.
Pasos e Resolver mediante pasos semaforizados las
peatonales situaciones con trafico de vehiculos medio e
intensidad peatonal media o alta.

e Resolver con pasos a distinto nivel en
principales ejes viarios urbanos con
velocidades de trafico muy altas.

e Ultilizar pasos sobre reductores de velocidad
en calles y recintos con templado de trafico.

Areas de descanso adecuadas y adaptadas a todas
Elementos las personas, dotadas de mobiliario urbano como
estanciales bancos y papeleras, ubicados en areas que no
obstaculicen la visibilidad ni el transito peatonal.
Mobiliario
urbano Albergar mobiliario minimo para las funciones
Elementos de L . ,
0aso concretas de cada tramo viario, por eJerlano. farolas,
papeleras, alcorques de pequeno tamano.
Elementos de | Mobiliario que ayude a reducir la tension acustica 'y
confort visual que generan los vehiculos.
Materiales vy | Elementos El pavimento de los itinerarios peatonales sera duro y
acabado horizontales estable.
¢ 13 ' Leon. L;%H,
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Se dispondran de losetas especiales (con textura
diferente) en esquinas y cruces de acera.

Las rampas o vados deberan ser de material
podotactil y antideslizante.

Se utilizara la diferenciacion de textura y color, para
informar del encuentro con otros modos de
transporte.

Asi como de elementos de drenaje superficial de
plataforma y margenes de acera.

Se dispondran de elementos de seguridad como
bordillos, bolardos o elementos luminiscentes de
delimitacion del itinerario.

Las senales de trafico, semaforos, postes de
Elementos iluminacion, o cualesquiera otros elementos
verticales verticales de senalizacion que deban colocarse en un
itinerario o espacio de acceso peatonal se dispondran
y disenaran de forma que no entorpezcan la
circulacion y puedan ser usados con la maxima
comodidad.

Implantacion de arboles o arbustos que mantengan
Vegetacion | Arbolado el follaje (perennifolios) de forma que proporcionen
sombra durante la mayor parte del ano.

Posibilidad de ampliar el espacio peatonal a través de
la implantacion de plataformas mixtas al trafico de
peatones y vehiculos; calmado del trafico con la

- ltinerarios demarcacion de zonas 20 y zonas 30 en entornos
Tematico s
tematicos urbanos.

Conviene la creacion de caminos escolares seguros

y/ 0 dotacionales proximas a los equipamientos

generadores de viaje

Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 4. Criterios de disefio de la red basica peatonal

Ambito Criterio Propuestas
Ancho minimo libre optimo: 2 m, que permite el cruce
de un viandante.
Ancho efectivo | Ancho deseable: Mayor o igual a 2,5 m, que permite el
Seccion de aceras cruce de dos viandantes.
transversal Deseable compartir estos espacios en plataformas
mixtas.
Fend@nte Pendientes que no sobrepasen el 2%.
ransversal
Perfil . Evitar los tramos de calle con pendiente longitudinal
longitudinal RERE) MnERAAE! superior al 10%
g P
Las intersecciones de los itinerarios peatonales con
calzadas deben hacerse a rasante de acera, de modo
que las personas usuarias no estéen sometidas a los
| , inconvenientes de los rebajes, rampas y bordillos, sino
ntersecciones : .
que sean los vehiculos los que sean conscientes de
que ocupan un espacio peatonal. La anchura de paso
en las intersecciones sera, en la medida de lo posible,
igual a la anchura del itinerario.
sPiLégleres Dependiendo de la importancia del eje viario, las
intensidades de vehiculos y peatones, y el tipo de
interseccion que se trate, se recomienda los siguientes
disenos de paso peatonal:
Pasos e Resolver mediante pasos cebra las situaciones
peatonales con trafico vehicular e intensidades peatonales
bajas o medias. Preferencia por esta tipologia.
e Resolver mediante pasos semaforizados las
situaciones con trafico de vehiculos medio e
intensidad peatonal media o alta.
Areas de descanso adecuadas y adaptadas a todas las
Elementos personas, dotadas de mobiliario urbano limitado a
estanciales bancos y papelera, en espacios que no obstaculicen la
visibilidad ni transito de las personas.
Mobiliario Albergar mobiliario minimo para las funciones
urbano Elementos de o . :
0aso concretas de cada tramo viario, por eJe~mpLo. farolas,
papeleras, alcorques de pequeno tamano.
Elementos de | Mobiliario que ayude a reducir la tension acustica y
confort visual que generan los vehiculos en el espacio urbano.
Materiales vy | Elementos El pavimento de los itinerarios peatonales sera duro y
acabado horizontales estable.
L 15 : Le___e"t L;gh,
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Se dispondran de losetas especiales (con textura
diferente) en esquinas y cruces de acera.

Las rampas o vados deberan ser de material podotactil
y antideslizante con una pendiente no sobrepase el
10%.

Asi como de elementos de drenaje superficial en
margenes de acera.

Se dispondran de elementos de seguridad como
bordillos, bolardos o elementos luminiscentes de
delimitacion del itinerario.

Las senales de trafico, semaforos, postes de
iluminacion, o cualesquiera otros elementos verticales
de senalizacion que deban colocarse en un itinerario o
espacio de acceso peatonal se dispondran y disenaran
de forma que no entorpezcan la circulacion y puedan
ser usados con la maxima comodidad.

Elementos
verticales

Implantacion de arboles o arbustos de hoja caduca
(caducifolios) de forma que proporcionen sombra
durante verano y permitan pasar los rayos solares en
invierno.

Vegetacion | Arbolado

Conviene la creacion de caminos escolares seguros

" ltinerarios y/0 dotacionales proximas a los equipamientos
Tematico s C T .
tematicos generadores de vigje; e implementacion de plataforma
mixta.
Fuente: Elaboracion propia.
Grafica 5. Criterios de diseno de la red basica peatonal.
A\ wUe
[P
4
>4 m >3m
ltinerario Intensivo ltinerario Complementario
Itinerario de o e *ie
Baja Densidad . -
L
>25mM >25m
Fuente: Elaboracion propia.
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Todos los pasos peatonales sobreelevados, independientemente de la jerarquia de la red,
deberan cumplir las condiciones y principios basicos de accesibilidad que recoge la Orden
TMA/851/2021, de 23 de julio por la que se desarrolla el documento técnico de condiciones
basicas de accesibilidad y no discriminacion para el acceso y la utilizacion de los espacios
publicos urbanizados.

Asimismo, en determinados pasos peatonales de la red estructurante, sobre todo en
aquellos donde se cruce con avenidas cuyas IMDs sean elevadas, se introduciran sistemas
inteligentes de deteccion del peatdn e iluminacion vertical.

Grafica 6. Paso peatonal inteligente.

Fuente: Schreder

Dicho sistema inteligente tendra como objetivo:

e Que el cruce se distinga y se vea claramente a distancia;

e Que los peatones sean perfectamente visibles cuando se acerquen y cuando
crucen la carretera;

e Que el deslumbramiento de los conductores se reduzca al minimo.

e Reducir los niveles de iluminacion cuando no se detecten peatones y, por ende,
aumentar el ahorro energetico.

El sistema debera proporcionar los niveles verticales necesarios para garantizar un nitido
contraste con la iluminacidn circundante, y niveles horizontales para mantener la
uniformidad en la via.

3.1.4. Fomento del urbanismo tactico

El objetivo de esta medida es incorporar de manera progresiva elementos de urbanismo
tactico que fomenten y faciliten la movilidad peatonal, dotando a las calles de mobiliario
que generen confort y calidad urbana, tales como macetas con vegetacion, parklets,
bancos, zonas de sombra, etc.

Los parklets, por ejemplo, son espacios destinados al descanso de las personas, que se
extienden desde las aceras en detrimento de las plazas de aparcamiento ubicadas junto
a las aceras. Para la colocacion de este tipo de instalaciones deben cumplirse una serie
de condiciones:

* 17 & leon L;}M
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e Alta visibilidad desde la calzada.

e Integracion paisajistica con el resto del urbanismo.

e Deben estar a la misma cota que la acera. En caso de existir desniveles, se
estableceran elementos de visibilidad adicional y/o accesos para PMR.

e Elpavimento debe ser antideslizante y resistente a los agentes meteoroldgicos.

e Debe ser accesible para todas las personas.

e Se recomienda colocar vegetacion local para amabilizar el entorno.

Grafica 7.Ejemplo de parklets.

(2

Fuente: Archivo de Sao Paulo.

Este tipo de espacios se anadieron durante la pandemia de la COVID para dar solucion a
multiples establecimientos de hosteleria que nos disponian de terraza. El objetivo actual
sera el de mantener esos espacios concedidos e, incluso, habilitar otros similares.

Es preciso anadir que no todos los parklets han de ser terrazas de bares o restaurantes,
sino que se pueden generar a modo de espacio publico estancial o0 miniplazas.

3.1.5. Caminos Escolares Seguros

La dependencia del vehiculo privado se esta viendo reflejado en la forma en que los
padres o tutores acompanan a los escolares a los centros educativos, produciéndose
congestion viaria en los accesos a estas instalaciones, estacionamiento indebidos y
aumento de la peligrosidad por atropello en zonas especialmente sensibles (gran
afluencia de escolares).

Por tanto, se hace necesario impulsar medidas que contribuyan al cambio en la movilidad
de las personas, mediante la creacion de caminos escolares seguros, promocion de
formas de movilidad activa entre el alumnado y facilitar ayudas economicas o materiales
para aquellas familias que no dispongan de los medios suficientes (adquisicion de
bicicletas, VMP, mantenimiento de vehiculos etc.).
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A continuacion de describen las principales iniciativas que se pueden llevar a cabo en los
centros escolares, que repercuten en la mejora de la movilidad del alumnado.

Este tipo de iniciativa tiene un caracter integrador entre distintos colectivos (AMPA,
profesorado, instituciones y poblacion en general) y su principal objetivo es fomentar una
movilidad activa y sostenible entre el alumnado, garantizando la accesibilidad de todos y
todas. El primer alcance que se plantea es la aplicacion en los 34 centros escolares de
educacion primaria de la ciudad (tanto publicos como privados), que con el tiempo se
pueden irampliando a los centros de educacion secundaria. A continuacion, se detalla una
hoja de ruta o pasos a seguir para la elaboracion de una red de itinerarios escolares
seguros aplicable a la ciudad de Leodn:

¢ Primer paso. Realizar un proceso participativo en los diferentes centros escolares
para recabar los principales problemas y experiencias de movilidad de los
estudiantes y docentes de los centros. Hacer encuestas, rapidas para conocer en que
modos se desplazan y si estarian dispuestos a ir en modos mas sostenibles como ir
a pie, bicicleta, VMP o transporte publico.

e Segundo paso. Analizar los itinerarios peatonales mas utilizados por alumnos, y
alumnas personas representantes y profesores de cada centro educativo. El objetivo
es integrar el tejido social al proyecto para identificar lineas de deseo en funcion a
SUS experiencias como personas usuarias, y correlacionarlas a la red peatonal de la
ciudad para desarrollar un proceso de integracion de recorridos escolares sobre los
que se pueda adecuar y senalizar.

A

Grafica 8. Localizacion de los centros educativos (hasta primaria)

“.,+ » Centro educativo (hasta primaria)

Fuente: elaboracion propia
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Tercer paso. Evaluacion de la situacion actual y futura de la red peatonal. Una vez
correlacionadas las lineas de deseo de las personas usuarias con la red peatonal, se
tienen que evaluar aspectos como la accesibilidad, caminabilidad y seguridad de
dichos recorridos en funcion del estado actual y propuesto (posibles actuaciones por
realizar) para evaluar la idoneidad y el encaje de ésta.

Cuarto paso. A partir de las calles elegidas se debera contemplar el desarrollo de
cada itinerario, tanto el modo (o los modos) de transporte elegido (pie o bicicleta)
como la forma de organizarse, para el desarrollo seguro de cada uno (pedibus,
bicibus, entre otros)

Grafica 9. Imagen de camino escolar

Fuente: caminoescolarseguro.com

Quisto paso. Llevar a cabo pruebas piloto para comprobar debilidades vy
oportunidades de cada tramo de cada itinerario. Estas experiencias se deben
documentar, mediante imagenes y encuestas realizadas tantos a los alumnos,
como a las personas acompanantes del camino escolar (padres o monitores
contratados), para tener registrado todos los detalles y posteriormente hacer un
analisis y puesta en comun,

Sexto paso. Implantacion de medidas que adecuen el espacio y tramo de cada
itinerario a los tipos de transporte y la organizacion del recorrido.

Séptimo (paso transversal). Los itinerarios deben construirse con el tejido
asociativo y agentes de interés. Por ello, se debe difundir y concienciar sobre la
actuacion desde el primer paso para: generar un tejido asociado y dinamizador al
proyecto que pueda enriquecer el proceso y, una vez probada su efectividad, sea
la base social de apoyo y viabilidad para su funcionamiento.

Hay que tener en cuenta que la decision del modo de transporte empleado para
acercar los ninos como a sus padres y/o representantes, en funcion de la edad de
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los primeros. Por ello, el fomento de los caminos escolares debe incluir una
campana de informacion y concienciacion eficacia tanto a las personas
representantes como a los ninos y ninas, que debe de ir de la mano de un programa
de educacion vial. Ampliando las actuaciones que actualmente realiza la Policia
Local.

Para estos itinerarios se plantean dos modelos de organizacion y desplazamiento:

o Pedibus. Puede ser una opcion para aquellos nifios o nifnas que por su edad
o la distancia a recorrer no optan aun para desplazarse solos. Para ello se
propone que los alumnos vayan acompanados de monitores o educadores
del centro para realizar el recorrido acordado.

o Bicibus, Modo de organizacion similar al Pedibus, en el que el medio de
transporte utilizado tanto por los alumnos como por los monitores de las
bicicletas.

Para ambas modalidades se pueden definir diferentes puntos de encuentro o
recogida en la ciudad. De esta manera es posible involucrar mayor numero de
participantes, en especifico para alumnos y alumnas cuya distancia casa-escuela
sobrepasa los 2 km 0 no viven en el municipio, por lo cual tendran la posibilidad de
ir en coche o transporte publica hasta cualquier punto de encuentro. Para ambas
modalidades es recomendable que los itinerarios no sobrepasen los 3 km de
distancia entre el primer punto de encuentro y la escuela. También hay que tener
en cuenta que a mayor distancia de recorrido aumenta el protagonismo de la
modalidad Bicibus.

Es necesario plantear medidas de acompanamiento a la implantacion del camino
escolar seguro como son:

e La senalizacion especifica de los itinerarios escolares. Es necesario
implantar sefnalizacion horizontal o vertical que permita a las personas en
edad escolar identificar el itinerario mas seguro a los colegios. En las
siguientes imagenes se muestran algunos ejemplos.
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Grafica 10. Ejemplo de senalizacion especifica para itinerarios escolares

CAMi
ESCOLAR

Premia de Dalt

[

L7

Premia de Dalt Premia de Dalt

Fuente: Ajuntament de Premia de Dalt

e Aumentar la presencia de la policia municipal en las horas de entrada y
salida de las escuelas, para que regule el trafico y sanciona a aquellas
personas que cometan infracciones (aparcamiento en doble fila o en zonas
no habilitadas).

e Fomentar la implantacion de las plazas Kiss & ride. Se trata de plazas de
aparcamiento habilitadas en las proximidades de los centros escolares para
que las personas puedan detenerse de manera segura y momentanea para
los ninos y ninas bajen del automovil Esta medida se puede sincronizar con
la implementacion de los itinerarios escolares seguros, para que la
ubicacion de estas plazas este proximas a los puntos de recogida, y de esta
forma se evitarian el flujo de vehiculos en las puertas de los centros
escolares, ademas de reducir las paradas/estacionamientos indebidos.

e Supresion de barreras arquitectonicas (papeleras, arboles, cubos de basura
etc) que por su ubicacion, no permiten realizar un itinerario peatonal o
ciclista continuo.

e Disposicion de medidas de calmado de trafico en los pasos peatonales
proximos a los centros.

e Fomento de ayudas para la adquisicion de bicicletas, ya sea mediante
cheques econdmicos o por el prestamos de bicicletas adquiridas por el
ayuntamiento y que tras finalizar el curso lectivo se devuelvan a la
administracion.

Por otra parte, como se comentara en la estrategia de Fomento de la Movilidad Cero
Emisiones, se preve la creacion de una Zona de Bajas Emisiones (ZBE), que estara formada
por un area de 1,2 km? aproximadamente y cuyo punto central se localiza en la Plaza de
Santo Domingo. Es necesario, tener en cuenta distintas intervenciones que garanticen la
accesibilidad a todos los centros de formacion/educacion que queden dentro de esta
area, ya que se veran afectados especialmente aquellas personas que tienen vehiculos
que no cumplen con el distintivo ambiental habilitado para entrar en esta zona.
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En el siguiente plano se muestra el perimetro de la ZBE vy la localizacion de 18 centros
formativos de distinta tipologia que hay en su interior. La particularidad que tienen estos
puntos de atraccion es que en horas concretas del dia se concentra una importante
afluencia de poblacion, por ello, es esencial tener en cuenta en el analisis de implantacion
de una ZBE el facilitar el acceso de aquellas personas que previamente a la intervencion
se trasladan en vehiculo privado, y que no podran acceder a esta zona a no ser que
cuenten con un vehiculo catalogado como de bajas emisiones.

Grafica 11. Localizacion de los centros educativos/formativos que se encuentran dentro de la Zona de Bajas
Emisiones del Centro de Ledn

i ' ' !
A ;8 bt " Centro privado de educacion especial
) T @ Centro privado de educacion infantil primaria y secundaria
Centro privado de educacion infantil y primaria
® Centro privado de formacion profesional especifica
i--- @ Centro publico de educacion de personas adultas
@ Centro publico integrado de formacion profesional
o @ Colegio de educacion infantil y primaria
' (i . ® Conservatorio profesional de musica
Pl ‘yf‘, — + - 0 Escuela de arte y superior de conservacion y restauracion de bienes culturales
\___ |- ® Escuela de danza
| L. @ Instituto de educacion secundaria

Fuente: Elaboracion propia

Por ello, se van a describir una serie de intervenciones que faciliten la accesibilidad y
fomenten una movilidad mas activa dentro de la ZBE, que son:

e La aplicacion de caminos escolares, donde haya puntos de recogida en el
perimetro de la ZBE, para que de esta manera se facilite a aquellas familias que
utilizan el vehiculo privado el unirse a estas iniciativas de movilidad activa y
sostenible.

e Senalizar zonas de aparcamiento en las proximidades, que cuenten con el respaldo
de las nuevas tecnologias para informar de la disponibilidad de estacionamiento
en cada zona y de esta manera, evitar el trafico de agitacion en la zona perimetral.

e Complementando al punto anterior, se propone habilitar plazas reservadas para
paradas de poca duracion, semejante al funcionamiento Kiss & Ride, que facilite a
los menores la incorporacion a los puntos de recogida de los caminos escolares
anteriormente propuestos. El funcionamiento de estas plazas puede ser semejante
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a las zonas de carga y descarga, es decir, se trata de la reserva de plazas de
estacionamiento en horarios concretos, como puede ser las horas de entradas y
salidas de los colegios (primera hora de la manana y por la tarde), con un tiempo
maximo de parada de, por gjemplo, 2 minutos. Sera necesario sefalizar estas
plazas, e incorporar su regulacion en la ordenanza municipal de movilidad, para
que la policia pueda sancionar a aquellos usuarios que utilicen indebidamente
estas plazas.

La ruta del camino escolar debera plantearse por corredores de transporte publico,
de modo que se proporcione acceso senalizado, seguro y comodo desde los

centros escolares hasta las paradas del autobus, y no solo a las zonas proximas de
aparcamiento.

Grafica 12. Localizacion de las zonas de aparcamiento en el perimetro de la ZBE
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Grafica 13. Propuesta de caminos escolares desde las zonas reservadas para la bajada de los menores
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Fuente: Elaboracion propia

3.1.6. Plan Integral de accesibilidad

La elaboracion del Plan ha de partir de los principios basicos de accesibilidad universal
establecidos por la Federacion Espanola de Municipios y Provincias (FEMP), recogidos a
continuacion:

¢ Normalizacion: las personas con diversidad funcional deben poder llevar una vida
normal, accediendo a los mismos lugares, ambitos, bienes y servicios que estan a
disposicion de cualquier otra persona.

e Disefo Universal: la condicion que deben cumplir los entornos, procesos, bienes,
productos y servicios, asi como los objetos o instrumentos, herramientas y
dispositivos, para ser comprensibles, utilizables y practicables por todas las
personas en condiciones de seguridad y comodidad y de la forma mas autonoma
y natural posible.

¢ Transversalidad de las politicas en materia de diversidad funcional: el principio
en virtud del cual las actuaciones que se desarrollan en el municipio no se limitan
unicamente a planes, programas y acciones especificos, pensados exclusivamente
para estas personas, sino que comprenden las politicas y lineas de accion de
caracter general en cualquiera de los ambitos de actuacion publica, en donde se
tendran en cuenta las necesidades y demandas de las personas con discapacidad.

e Dialogo social: el principio en virtud del cual las organizaciones representativas de
personas con discapacidad y de sus familias participan, en los términos que
establecen las leyes y demas disposiciones normativas, en la elaboracion,
gjecucion, seguimiento y evaluacion de las politicas oficiales que se desarrollan en
la esfera de las personas con discapacidad.
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El Plan Integral de Accesibilidad debe responder de manera explicita a las estrategias y
medidas relativas a la movilidad peatonal del presente PIMUS, contemplando actuaciones
de apoyo que permitan aprovechar todas las sinergias potencialmente existentes para
asegurar el cumplimiento de los objetivos, metas y oportunidades que pretende
desarrollar el PIMUS en un corto, medio y largo plazo.

El enfoque y metodologia a emplear debe buscar en todo momento el diseno de un Plan
fundamentado en las necesidades de todas las personas usuarias, tanto residentes como
visitantes (ninos, jovenes, mujeres y personas mayores). Debera ademas partir de los
problemas detectados por el PIMUS y las medidas propuestas para su resolucion.

De esta manera, la elaboracion del Plan de Accesibilidad Municipal debera apoyarse en la
metodologia de trabajo de 6 fases propuesta por la FEMP:

e Fase 1. Recogida de informacion y toma de datos especificos:
e Fase 2. Evaluacion de datos y analisis de caminabilidad

e Fase 3. Propuestas de actuacion

e Fase 4. Valoracion de las actuaciones

e Fase 5. Priorizacion y plan de etapas de actuacion

o Fase 6. Coordinacion de procedimientos de accion

3.2.Estrategia de dinamizacion de la movilidad ciclistay VMP

El uso de la bicicleta o vehiculos de movilidad personal (VMP) como medio de transporte
cumple con los objetivos sociales, economicos y ambientales de todo plan de movilidad,
ya que son aptos para todas las edades, tiene un coste asequible, no contamina con el
uso de combustibles fosiles ni hace ruido, ademas de los beneficios para la salud de todas
las personas que utilizan la bicicleta.

Como se ha observado en el diagnostico, el uso de la bicicleta y los vehiculos de movilidad
personal es minimo, siendo tan solo el 0,6 7% del reparto modal. Los encuestados senalaron
como principales motivos del bajo uso de este medio de transporte, los problemas de
salud, forma fisica o edad (23%), la preferencia de otro modo de transporte (21%) o,
simplemente, que la bicicleta no le gusta (20%).

Este uso minoritario, también se ve influido por la falta de conectividad de las vias ciclistas
y la distribucion heterogénea de elementos necesarios en el nucleo urbano, como
aparcamientos ciclistas y de VMP seguros.

Por tanto, es necesario la creacion de una red de infraestructura ciclistas de calidad, cuyo
diseno vertebre el territorio, conectando con los principales puntos atractores de la ciudad
y con los nodos de transporte publico, para que de esta manera se incentive la
intermodalidad. Por otra parte, debe tenerse en cuenta el desarrollo urbano de Ledn y su
Alfoz, para ajustarse a las condiciones de espacio disponibles.

Las propuestas descritas a continuacion, se encaminan en facilitar el uso normal de la
bicicleta y el VMP como modos de transporte cotidianos y habituales, creando una red
ciclista urbana extendida a todos los barrios, con un diseno adecuado y seguro de cuerdo
a las caracteristicas del entorno urbano (orografia, tipo de via, pendiente), conectada a la
red perimetral existente, y complementada por una red de aparcabicis proximos y seguros
que favorecen la conexion ciclista con los espacios atractores y generados de viajes de la
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ciudad, y facilite a su vez la intermodalidad de la bicicleta con las estaciones de transporte
publico y los estacionamientos periféericos. Ademas, se pretende dar un impulso al sistema
de préstamo de bicicletas, ampliando este servicio, para facilitar el acceso a este medio
de transporte desde la administracion publica.

3.2.1. Red mallada de ejes ciclistas y vmp

Esta estrategia trata de integrar la bicicleta como medio de transporte competitivo y seguir
en el sistema urbano de movilidad. En algunas ocasiones, en las vias de mayor nivel la
accion aconsejable es la construccion de un carril especifico (carrilbici en calzada o en
acera), pero en las vias de menos nivel es mas recomendable optar por una solucién en
coexistencia que contribuya, también, a pacificar el trafico en dichas vias.

La red ciclista de Ledn cuenta con 40,1 kilbmetros que sera complementada por una red
de itinerarios urbanos que, para algunos casos, las bicicletas dispondran de una
infraestructura ciclista especifica y diferenciada de los vehiculos a motor (carriles bici) y
de los peatones (sendas ciclables), mientras que en los tramos que no sea posible
desarrollar este tipo de infraestructuras, los viales ciclistas compartiran plataforma con el
resto de transitos motorizados a través de calles de velocidad limitada a 30 km/h o 20
km/hy prioridad ciclista, conocidas como: ciclocalles, en viales de dos carriles por sentido,
y ciclocarriles, en calles de un unico carril por sentido.

Grafica 14. Tipologia de infraestructura ciclista (izq. Carril bici, centro. Sendas ciclables; drcha. Ciclocalle)

Fuente: Ayto. de Bilbao

La definicion y elaboracion de esta red toma como punto de partida diversos factores para
su diseno, estos son: los habitos y preferencias de movilidad de la ciudadania
potencialmente usuaria de la bicicleta, la distribucion territorial de los equipamientos
educativos, asistenciales, espacios comerciales, parques y zonas residenciales de la
ciudad, asi como la orografia, pendiente y entorno urbano de las vias en estudio.

Este tipo de infraestructura debe cubrir de forma homogénea y equilibrada el territorio en
cuestion, conectado las principales poblaciones y destinos entre si. Para cumplir
satisfactoriamente esta finalidad de conectividad, se debe cumplir las siguientes
condiciones:

e Funcional: que pueda ser recorrida con facilidad, utilidad y comodidad.

e Coherente y homogénea: de manera que exista una conexion o relacion logica de
unas vias con otras y que éstas se organicen segun una composicion y estructura
uniformes.

e Completay continua: que se extienda por el territorio sin interrupcion.

e Segura: mediante trazados y diseno que minimicen las situaciones de riesgo real y
percibido
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e Atractiva: aprovecha los recursos naturales, paisajisticos y patrimoniales que
ofrece el territorio y proponiendo recorridos que ofrezcan los niveles de
contaminacion acustica y atmosférica mas bajos posibles.

Teniendo en cuenta estas premisas, se propone la ampliacion de la red en 21 km, donde
se define un area donde priorizar la coexistencia en calzada de la bici con el resto del
trafico motorizado, se incorpora carrilbici y acera-bici segregado del resto de trafico en
vias de acceso al centro y gjes de circunvalacion, para proporcionar una red mas segura'y
amable para las personas usuarias y a la vez propiciar un cambio social, donde el uso de
la bicicleta no se contemple unicamente para ocio y deporte, sino que se convierta en una
opcion de transporte importante en la Ciudad de Ledn y su Alfoz.

En las vias donde se proponga implantacion de carriles bici, en algunos casos sera
necesario el cambio del perfil viario, para adecuar el espacio, pudiendo eliminar plazas de
estacionamiento destinadas al vehiculo privado o eliminando carriles de circulacion del
trafico motorizado.

La red ciclista propuesta se define en el siguiente plano:

Grafica 15. Red ciclista propuesta

Leyenda

— Acera-bici

Y ——— Carrilbici segregado
—— Senda ciclista peatonal
—— Carril contrasentido

Zona apta para ciclocarriles

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 5. Longitud de la red ciclista y VMP

Tipo de infraestructura Longitud actual (km) Longitud futura (km)
Senda bici 13 13
Carril bus-bici-VMP 9,5 0
Acera-bici 11 17.6
Carril bici 1,6 23,8
Carril Contrasentido 0 7.49
Total 40,1 61.89

Fuente: Elaboracion propia.

En primer lugar, las sendas ciclistas se mantendrian tal como estan actualmente,
directamente relacionadas con las riberas de los rios Bernesga y Torio y con un caracter
ludico. Sin embargo, pueden ser importantes canalizadoras de movilidad ciclista sobre
todo en la relacion norte-sur y viceversa.

Dado a que se ubican a cotas inferiores del resto de la ciudad, es importante proporcionar
accesos comodos mediante rampas de pendientes menores al 5%. Cuando esto no sea
posible, se recomienda introducir elementos de ayuda a la movilidad vertical de bicicletas,
tales como ascensores 0, mas economicas, rampas estaticas en escaleras.

Grafica 16. Rampa de ayuda a la movilidad vertical de bicicletas

Fuente: LabIN Granada

La red de carriles segregados del trafico, basada en carril bici y acera bici, se estructura,
sobre todo, desde las zonas mas exteriores de Ledn y con accesibilidad hacia el centro de
la ciudad. Destaca, por ejemplo, el carril bici hacia el Parque Tecnoldgico o las conexiones
realizadas desde Eras de Renueva.

Finalmente, en lo referente a los carriles contrasentido, éstos se implantan en vias
unidireccionales, pegado al margen derecho de la calzada (en el sentido de circulacion de
la bicicleta). Permiten simplificar y optimizar el recorrido de los viajes en bicicleta.
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Grafica 17. Fotografia de un ciclocarril contrasentido en Paris

Fuente: Elaboracion propia

Por otro lado, en lo referente a los ciclocarriles, la reciente reconversion de practicamente
todos los viales de Ledn en vias 30 hace posible una convivencia bicicleta/VMP con el
resto del trafico. Como se aprecia en el plano, en toda aquella zona amarilla se debe
apostar por tal convivencia.

Existen determinados ejes en los que, por complejidad de diseno, encaje o presupuesto,
Nno se propone una via ciclista segregada, aunque seria lo mas beneficioso. A modo
temporal, se habilitan unicamente ciclocarriles. Estos son:

e Carretera N-120, desde el parque tecnologico hasta la Avenida de Fernandez
Ladreda. En el futuro, se deberia reducir la capacidad viaria para poder introducir
una via ciclista segregada.

e Calles Pena Blanca y Puerta del Pando, continuando el corredor propuesto de
Martires de Somiedo - Policar Mingote. Dado lo estrecho de las vias, no es posible
dotar de continuidad hacia Avenida de la Universidad al corredor. La Unica solucion,
atomar en el futuro, seria la de eliminar, en ambos sentidos, un carril de circulacion.

e Por ultimo, en José Abascal se deberia no permitir el trafico ciclista por la seccidon
peatonal del bulevar, habilitando, a ambos lados de la calzada, ciclocarriles
senalizados. En el futuro, se deberia optar por una solucion de reducir la banda de
aparcamiento o un carril de circulacion para ampliar aceras y acomodar
infraestructura ciclista.

Toda esta infraestructura requiere la incorporacion de marcas y sefalizacion viaria, en los
ciclocarriles se propone la agregacion de la pictografia de una bicicleta y dos lineas
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discontinuas direccionales en las marcas horizontales de limitacion de velocidad de 30
km/h. Se deben situar tanto al principio de cada via, como en los cruces o intersecciones.

Grafica 18. Marcas viales de las ciclocalles 30

Fuente: Vozpopuli

Respecto a la disposicion y diseno tanto de las marcas viales como la senalizacion, deben
seguir las siguientes medidas:

e Senalizacion vertical: rectangulo de 90 cm x 60 cm, que incluye la limitacion de
velocidad y la especificacion de que la calzada es compartida por vehiculos y
bicicletas. Dicha senal agrupa las senales R-301 (velocidad maxima), R-404 (calzada
para automoviles) y R-407 (calzada para ciclistas).

e Senalizacion horizontal: dos lineas discontinuas antes y después de cada cruce, y
las marcas viales de bicicleta y velocidad maxima.

Grafica 19. Senalizacion horizontal y vertical de una ciclocalle

Fuente: Ayuntamiento de Valladolid, Lorca Biciciudad

Se preve la incorporacion de 50 - 80 senales en todo Ledn que acompanara a toda la red
ciclista propuesta anteriormente.
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Por su parte, en las vias ciclistas definidas como ‘via ciclista con prioridad peatonal’, de
actividad comercial y turistica y con alta densidad de transito peatonal, puede ser
conveniente regular la circulacion de la bicicleta, para evitar situaciones de conflicto. Por
ello, se introducira la regulacién de que la persona usuaria de la bici se debera bajar de
ella cuando haya un elevado transito peatonal. Este es el caso, principalmente, de la Calle
Ancha o de Ordono, importantes colectores de relacion este-oeste.

Grafica 20. Sefal informativa de la via de prioridad peatonal

ZONA PEATONAL

OBLIGACION DE BAJAR DE
LA BICICLETA CON ELEVADO
TRANSITO PEATOMAL

Fuente: Ayuntamiento de Salamanca

3.2.2. Red de aparcabicis

Paralelamente, se aumentara la dotacién de aparcabicis con un diseno adecuado y
seguro, de acceso directo a los itinerarios ciclistas, y proximos a los centros generados y
atractores de viaje de la ciudad (equipamientos, establecimientos comerciales, zonas
residenciales, etc.).

Las condiciones 6ptimas que deben tenerse en cuenta a la hora de instalar aparcabicis,
son:

Ubicacion

e Los aparcabicis deben estar ubicados cerca del lugar de destino, a mayor o menor
distancia dependiendo de si se trata de aparcabicis de larga duracidn o
estacionamientos de corta duracion, pero nunca a mas de 100 metros del destino.

e Lo mejor es a plena vista de viandantes y del resto de personas usuarias de la via
publica, de cara a ofrecer seguridad y confianza a ciclistas ante agresiones de
genero, personales, robos y vandalismo sobre las bicicletas (como, por ejemplo,
cerca de los pasos peatonales y con una buena iluminacion siempre que sea
posible).
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e En caso de no haber espacio a nivel de calle, se pueden instalar en garajes vy
aparcamientos subterraneos, lo mas cerca posible del acceso, para minimizar
robos y vandalismo.

e Promocion de aparcabicis internos comunitarios en nueva vivienda para las
personas usuarias.

Seguridad

o No deben presentar elementos que puedan danar las bicicletas durante el
estacionamiento.

e Han de ofrecer un entorno comodo, con espacio suficiente para realizar las
maniobras pertinentes, sin riesgo de colision con otras bicicletas aparcadas u otros
vehiculos o peatones.

e Laeleccion del material, diseno, ubicacion y anclaje han de ser los adecuados para
prevenir y evitar actos de vandalismo o incluso robos.

Comodidad

e Los estacionamientos de bicicletas deben estar capacitados para acoger a
cualquier tipo de bicicleta, sean cuales sean su tipo y dimensiones de cuadro y
ruedas.

e No deben ser necesarios grandes esfuerzos para anclar la bici o colocarla.

e En algunos casos pueden tener proteccion para las bicicletas respecto a los
agentes meteorologicos que puedan danar los vehiculos, como el granizo, la nieve
y las temperaturas extremas. Estos elementos protectores pueden ser desde
marquesinas hasta aparcamientos cerrados subterraneos, dependiendo del tipo de
aparcabicis.

o Estas instalaciones deben cumplir la normativa de personas con movilidad
reducida, sin obstaculizar, entorpecer o impedir el transito por la acera, ni mucho
menos poner en riesgo la movilidad de viandantes.

Grafica 21. Ejemplos de como candar y alinear correctamente un soporte tipo U- invertida

X v

Fuente: Elaboracion propia

Capacidad
e Debe haber siempre suficientes plazas de aparcamiento.
e Conviene disenarlos siempre con un 25% mas de superficie en prevision de una
futura ampliacion.
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Actualmente existen muchos modelos de aparcabicis en el mercado, cada uno con sus
ventajas e inconvenientes (estética, seguridad, capacidad, comodidad, coste, etc.), aunque
el tipo mas extendido y recomendado por sus cualidades y para usos de cualquier
longitud temporal es el soporte de tipo U invertida. Las caracteristicas que ha de tener un
aparcabicis dependen del tiempo de estacionamiento para el que esté disenado:

e Para aparcamientos de corta duracion en viario el soporte de tipo U-Invertida, con
sus variantes, es aceptado como el mejor. Permite fijar la bicicleta por el cuadro y
las dos ruedas, quedando a una altura que permite un amarre facil y comodo. Este
tipo de estructura es de bajo coste y facil instalacion, y proporciona un buen grado
de estabilidad.

e Para aparcamientos de larga duracion, existen multiples variantes, con diferentes
caracteristicas y costes. En aquellas ubicaciones donde por lo general el
estacionamiento de las bicicletas es mayor de 12 horas, como por ejemplo la
estacion de tren o autobuses de Leodn, se propone la incorporacion de
estacionamientos cubiertos y seguros para bicicletas. Un ejemplo de esta iniciativa
se llevd a cabo en Vitoria - Gasteiz, con VGbiziz que es el servicio de aparcamientos
cubiertos que el Ayuntamiento ofrece en siete lugares de la ciudad. Para usar estas
instalaciones es necesario tener la app PVerde en el movil y escoger el tipo de
tarifa deseada en funcion del tiempo de estacionamiento. Esta infraestructura no
busca ser un lugar donde guardar permanente la bicicleta, sino que garantiza la
rotacion de este tipo de vehiculos, mediante la reserva de un minimo de plazas con
limitacion de tiempo de estacionamiento (por ejemplo 3 o 8 dias).

Grafica 22. Exterior del aparcabicis seguro de Vitoria - Gasteiz.

Bizikletentzako aparkaleku seguruen sarea
Red de aparcamientos seguros para bicicletas
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Fuente: vitoria-gasteiz.org
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Grafica 23. Interior del aparcabicis seguro de Vitoria — Gasteiz.
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Fuente: vitoria-gasteiz.org

En lo referente a los criterios de ubicacion, la red de aparcabicis debe cubrir todo el
territorio de manera densa y adaptada a cada entorno. La correcta ubicacion de los
aparcabicis es una cuestion basica para que su uso sea generalizado. Un aparcabicis que
no sea comodo o esté mal situado, no sera atractivo y no sera utilizado, pudiendo llegar a
disuadir del uso de la bicicleta 0 a generar aparcamiento espontaneo en el mobiliario
urbano. Las personas usuarias de la bicicleta en ambito urbano tienden a estacionarla lo
mas cerca posible de su destino, por lo que, de no haber aparcabicis, se recurre al
aparcamiento espontaneo sobre el mobiliario urbano. Por ello debe existir una densa red
de aparcabicis que sea accesible, por lo que se deben instalar preferentemente en la
calzada, eliminando plazas de aparcamiento de vehiculos motorizados; o en la acera de
forma que no se obstaculice al transito de peatones (de forma paralela al bordillo en caso
de que la acera sea estrecha o al lado de barandillas o escaleras, en caso de existir, para
aprovechar el espacio).

Los principales criterios de ubicacion son los siguientes:

Deben encontrarse a menos de 100 metros, e idealmente a menos de 50 metros,
de los puntos de atraccion ya que, de no ser asi, o bien estas infraestructuras no se
van a utilizar, o se pierde la capacidad de desplazamiento puerta a puerta, una de
las mayores ventajas de la movilidad ciclista.

En los destinos debe existir una red capilar de baja densidad, estando situados los
aparcabicis, preferiblemente, en los accesos o en el interior de los recintos, sin
afectar al acceso de los edificios o garajes ni interferir en la movilidad de peatones
0 personas con movilidad reducida. Es posible también que haya aparcabicis
privados en el interior d los recintos empresariales, centros comerciales, etc.

En cuanto a los principales puntos de atraccion que deben quedar atendidos
prioritariamente son los siguientes:

INcosa

Estaciones de ferrocarril y autobus. Son ubicaciones donde se deja la bicicleta
durante varias horas seguidas, por lo que son muy importantes tanto la capacidad
como la seguridad y, en caso de ser posible, la proteccion contra agentes
meteorologicos externos. Por ello, en estos puntos se ha propuesto la
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incorporacion de aparcabicis videovigilados y seguros que se han descrito
anteriormente.

Supermercados, centros comerciales, deportivos, turisticos y de ocio. Se debe
tener en cuenta tanto la demanda de los trabajadores como de los clientes. Aligual
que en el caso anterior, las bicicletas van a estar estacionadas durante periodos
relativamente largos, por lo que se recomienda la instalacion de infraestructuras
cerradas y vigiladas de aparcamiento de bicicletas.

Centros educativos. Son lugares de gran potencial de uso de la bicicleta,
especialmente en los diferentes edificios que conforman la Universidad de Leon.
La instalacion para alumnado y profesores es preferible que este dentro del
recinto, prioritariamente cerca de los accesos a los edificios. La tipologia preferible
en estos casos es el de U invertida, pero en el caso de la Universidad de Ledn se
propone la instalacién de un aparcamiento videovigilado y seguro, debido a la gran
afluencia de personas.

Centros sanitarios. Son ubicaciones que por lo general tiene una afluencia de gente
continua, tanto de trabajadores como de pacientes. En los ambulatorios o centros
de salud, la estancia por lo general es corta por lo que se recomienda la instalacion
de aparcamientos ciclistas de tipo U invertida, cerca de las puertas de acceso, en
lugares donde no obstaculice ni a las personas usuarias de la via publica ni a los
vehiculos de emergencia. Sin embargo, en el Hospital de Ledn, las estancia de los
pacientes o familiares, pueden ser de varios dias por lo que se ha propuesto la
instalacion de un aparcamiento videovigilado y seguro.

Oficinas, centros de trabajo y areas industriales. Las empresas deben ofrecer la
posibilidad a sus trabajadores de acudir en bicicleta instalando aparcabicis en el
recinto de la empresa o, como minimo, junto a su entrada.

Parques y jardines, plazas principales de los nucleos de poblacion. Estos centros
publicos de atraccion deben contar con aparcabicis que cubran la demanda
potencial, ubicados a plena vista de las personas usuarias de la via publica para
evitar robos y vandalismos.

Teniendo en cuenta las estructura territorial de Leodn y la distribucion actual de este tipo
de infraestructura, se propone habilitar un total de 45 espacios para aparcamiento ciclistas.
Cada una contara con al menos tres soportes de U invertida, una oferta minima de seis
bicicletas por plaza habilitada, que alcanzaria 270 plazas para bicicletas. Ademas, se
llevara a cabo la prueba piloto de la instalacion diez estacionamientos cubiertos y seguros
en un corto plazo, aunque ampliable en el medio y largo plazo.

Tabla 6. Listado con los aparcamientos ciclistas de corta duracion propuestos

Id Nombre Id Nombre
1 | Av Facultad Veterinaria 24 | Calle Comandante Cortizo
2 | Calle Reyes Leoneses 25 | IES Lancia
3 | Av Roma 26 | Av Real
4 | Av Condesa Sagasta 27 | Calle Ramoény Cajal
5 | Calle Dos Hermanas 28 | Calle Corredera
6 | Av Alcalde Miguel Castano 29 | Calle Santa Nonia
7 | Av Fernandez Ladreda 30 | Paseo Papalaguinda
8 | Paseo Papalaguinda 31 | Plaza Maestro
9 | Paseo Papalaguinda 32 | Calle Espiguete
10 | Plaza de Congresos 33 | Prolongacion Policar Mingote
11 | Av Marqués de San Isidro 34 | Calle El Encinar
[4
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12 | Calle Fray Luis de Leon 35 | Polideportivo La Palomera
13 | Calle San Agustin 36 | Pabellon municipal Margarita Ramos
14 | Av Gran via de San Marcos 37 | Polideportivo Saenz de Miera
15 | Av alcalde miguel castano 38 | Calle San José
16 | Calle de las fuentes 39 | Espacio Ledn
17 | Av del Padre Isla 40 | Calle Padre Risco
18 | Calle Cruz roja de Ledn 41 | Av Padre Isla
19 | Calle San Juan 42 | Av Mariano Andrés
20 | Calle Santo Toribio de Mogroviejo 43 | Oteruelo de la Valdoncina
21 | Calle Descalzos 44 | Trobajo del Cerecedo
22 | Colegio La Palomera 45 | Armunia
23 | Av San Ignacio de Loyola

Fuente: Elaboracién propia

La propuesta de instalacion de aparcamiento seguro para bicicletas y VMP contempla dos
escenarios temporales, el corto plazo y el medio plazo. Cada uno tendra una capacidad
aproximada de 8 bicicletas.

En el corto plazo se preve instalar este tipo de aparcamiento en las siguientes ubicaciones:

o Complejo Hospitalario.

e Plaza de las Ventas.

¢ Avenida San Mameés, parque.

¢ Avenida de Nocedo, inicio.

¢ Avenida de Nocedo, final.

o Plaza del Espolon.

e Avenida Alvaro Lopez Nufez.

e Avenida Mariano Andrés, parking.
¢ Avenida de Asturias.

o Avenida del Padre Isla.

Por otra parte, en el medio o plazo se preve desarrollar, en caso de que exista un indice
de satisfaccion positivo con los primeros puntos instalados, los siguientes aparcamientos
seguros:

e Estaciones:

o Adif,

o Autobus.
e Quevedo.
e Jardin del Chantre.

e Ordonolll.
e Santo Domingo.
e Catedral

e Complejo Universitario - Campus de Vegazana.
e Plaza de Santa Ana.
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Grafica 24. Red de aparcabicis seguros propuesto en funcion del escenario temporal de implementacion
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Fuente: Elaboracion propia

Tras la ejecucion de la red de aparcamientos ciclistas, debera sumarse la elaboracion de
un mapa actualizado para su publicacion online en paginas web y redes sociales,
aplicaciones moviles, y para su disposicion en paneles informativos especificos en via
publica situados en puntos estratégicos de la ciudad, para que tanto los ciudadanos como
los turistas puedan conocer donde estan ubicadas dichas instalaciones.
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Grafica 25. Red de aparcabicis propuesto
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Fuente: Elaboracion propia
3.2.3. Zonas adelantadas para bicicletas y VMPs en intersecciones semaféricas

Siguiendo la evolucion tendencial de la movilidad ciclista y VMP, a lo largo del tiempo se
generara un aumento de sus cuotas modales. Posiblemente, una parte importante de esa
cuota seran nuevos usuarios, personas motivadas para realizar un cambio modal, pero
poco experimentadas en la circulacion urbana en estos modos.

Esa falta de experiencia genera, en numerosas ocasiones, miedos ante la presencia de
otros vehiculos motorizados circulando préoximo a ellos. Miedo que podria verse agravado
bajo la red propuesta, que principalmente esta basada en ciclocarriles de convivencia,
sobre todo en la parte mas central de Ledn.

Por ello, se deben introducir elementos que aumenten la seguridad de los usuarios de
modos blandos. El ejemplo mas claro es el de reservar una posicidn adelantada para bicis,
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motos y VMP en intersecciones semaforizadas, de modo que puedan entrar primero a la
interseccion y evitar conflictos con el trafico motorizado.

Grafica 26. Posicion adelantada de modos blandos en intersecciones

Fuente: otracordobaesposible.wordpress

3.2.4. Registro de bicicletas

ELl miedo al robo o al vandalismo es uno de los principales factores disuasorios de la
movilidad ciclista.

Pese a que la red de aparcamiento de bicicletas que se propone ayude a disminuir tal
miedo, la adhesion al registro municipal de bicicletas, puede crear una sensacion de
seguridad ante el robo y el vandalismo de estos vehiculos estacionados en la via publica,
y con ello para poder captar a posibles usuarios.

El Biciregistro, sistema nacional de registro de bicicletas,

propiedad de la Red de Ciudades por la Bicicleta, que _ &5

cuenta con la participacion de los propios RORSTIRE
Ayuntamientos que la componen, sus policias locales, la Adenifica con el marcaje e
DGT y los Gestores Administrativos, supone una base de T

RCXB [a2100 [N
_ i) RCXBROEI B Zo5T |

datos informatizada que permite controlar las bicis por
parte de sus propietarios, actualizar los datos de éstas en
lo que se refiere a caracteristicas, cambio de titular, etc,,
asi como facilitar la localizacion de las mismas en caso
de pérdida, sustraccion o retirada, en todo el territorio

nacional

-

Registra tu bici ya en

biciregistro.es

INSTRUCCIONES EN EL INTERIOR

Una vez adherido al sistema, se debe seguir una importante campana de comunicacion,
ya que, segun lo experimentado en otras ciudades donde este sistema esta implantado,
el grado de conocimiento de la ciudadania sobre el registro es bastante reducido.

3.2.5. Revision del sistema de préstamo de bicicletas

Tal como se explica en el documento de diagnodstico, actualmente Ledn dispone de un
servicio de préstamo de bicicletas llamado “Ledn te presta la bici”, que se basa en un
sistema con estaciones fijas donde se encuentran ancladas bicicletas convencionales. El

’ 40 dn Leon Ledn Loy
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tiempo de servicio maximo son 3 horas y no es prorrogable al instante, existiendo 30
minutos de tiempo intermedio para poder volver a acceder al servicio.

Su uso esta restringido a residentes empadronados mayores de edad o menores de mas
de 14 anos con autorizacion. El acceso al servicio se realiza mediante la tarjeta ciudadana
del Ayuntamiento de Leon en las bases. Esta infraestructura esta formada por 20 puntos
de préstamo y una flota de 59 bicicletas.

Grafica 27. Localizacion de los puntos de préestamo de Leon te presta la bici

Fuente: Elaboracion propia

Para poder mejorar este servicio y hacerlo mas accesible al resto de la poblacion que no
sea residente en Leodn, se esta produciendo un cambio en el sistema, que pasa a ser de
gestion externa por la UTE formada Alesa-Alsa y NextBike.

El nuevo servicio estara disponible tambien para estudiantes universitarios, visitantes vy
turistas. La nueva flota pasara a estar formada por 250 bicis en servicio y 50 en reserva.

Inicialmente, el nuevo sistema de préstamo de bicicletas se encontrara distribuido en los
siguientes puntos del municipio:

e Ayuntamiento de Leodn: 12 puestos.

o Albéitar (Universidad de Ledn): 10 puestos.

e Centro Civico el Crucero: 10 puestos.

e Poligono 58: 10 puestos.

e Interseccion de las calles Corredera y Padre Javier de Valladolid: 10 puestos.
e Espacio Vias: 10 puestos.

o Estacion de autobuses de Ledn: 12 puestos.

e Plaza Juan de Austria: 12 puestos.

e Subdelegacion Provincial de la Junta de Castilla y Ledn: 10 puestos.

INncosa ., ¥ CONSDERA® 4

buchanan

leon
LY @ ® oo oo



Plan Integrado de Movilidad Urbana

Sostenible de Leon - Pl Accic -
ostenible de Leon - Plan de Accion AYUNTAMIENTO DE LEON

¢ Plaza Santo Martino: 10 puestos.

e EREN: 10 puestos.

e Plaza de Guzman (Paseo de Papalaguinda): 10 puestos.
e Escuela Oficial de Idiomas: 10 puestos.

e Consistorio de San Marcelo: 12 puestos.

e Poligono X: 10 puestos.

e Estacion de ADIF: 12 puestos.

e Calle San Juan de Sahagun: 10 puestos.

e Parking de San Pedro: 10 puestos.
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e Interseccion de la calle Joaquin Gonzalez Vecin y la Avenida Jesuitas: 10 puestos.

e Campus de Vegazana: 10 puestos.

e Trobajo del Cerecedo: 6 puestos.

e Oteruelo de la Valdoncina: 6 puestos.
e Poligono de La Torre: 10 puestos.

e Avenida de José Aguado: 10 puestos.
e Hispanico: 10 puestos.

Grafica 28. Localizacion de los nuevos puntos de préstamo de Leon te presta la bici
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Como se aprecia, los puntos de préstamos seran 25, es decir, 5 mas de los actuales. Con
un total de 252 anclajes o puestos de amarre.

Elnuevo servicio pasara de ser 100% gratuito a presentar un coste, con el objetivo de hacer
sostenible el sistema, proporcionar un seguro de responsabilidad civil a los usuarios y ser
objeto de mantenimiento adecuado. En resumen, los huevos abonos son 4 con el detalle
siguiente.

e Abono puntual: 3,9 euros (primeros 60 minutos por viaje estan incluidos).

e Abono semanal: 7 euros

e Abono mensual: 10 euros

e Abono anual: 40 euros (12€ para los empadronados en el municipio de Ledn).
e Tarifa basica: 1€/15 minutos, hasta un maximo de 15€.

El ambito del servicio se queda limitado al término municipal de Leon. A futuro, seria
conveniente alcanzar acuerdos con los municipios del Alfoz mas proximo para armar un
sistema de bici publica comarcal.

También seria recomendable ampliar el servicio de bicicleta publica a:

e Parque tecnologico.
e Aparcamientos disuasorios existentes o de planteados en el presente plan.

3.2.6. Revision de la ordenanza bici/VMP

Es necesario una correcta regulacion del uso de este tipo de vehiculos para mejorar el
transito y convivencia tanto de los propios VMP/bicicletas como del resto de usuarios de
la via publica. Existen ciudades como Madrid o Barcelona que ya disponen de una
ordenanza municipal especifica, en la que especifican la tipologia, circulacion y usos,
estacionamiento, infracciones y sanciones, etc.

Dentro de la movilidad ciclista, se deberia regular:

e Posibilidad de giros a derecha aun con semaforo en rojo.
e Posibilidad de ir contra sentido.

o Respeto a la prioridad peatonal.

e Sistema publico de bicicleta compartida.

En base a estas buenas practicas municipales y en consideracion de las instrucciones de
la Direccion General de Trafico, las ordenanzas particulares para la micromovilidad
deberan normar como minimo los siguientes aspectos:

e Tipologia de los VMP. En la que especifique los criterios técnicos y de
homologacion.

\; 43 o ledn  Lodu
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Grafica 29. Tipologia de los VPM
Caracteristicas A B co C1l c2

Velocidad midx. 20 km/h 30 km/h 45 km/h 45 km/h
Masa <25kg <50 kg < 300 kg < 300 kg
Capacidad max. (pers.) 1 1 1 3
Ancho mix. 0.6m 0.8m 1,5m 15m
Rodiogiromdx. __im _2m __2m - _____Im
Peligrosidad superficie frontal 1 3 3 3
Altura mix. 2,1m 2,1m 2,1m 2,1m
Longitud mdx. im 1,9m 1,9m 19m
Timbre NO si si sl
Frenada NO si si sl
DUM [distribucién urbana NO MO NO NO s
mercancias)
Transporte viajeros mediante NO NO NO 5 ND

pago de un precio

Los VMP se clasifican en

funcion de la altura y de los = & Bl _h_ '™ D_ @

angulos peligrosos

puedan provocar dafios a A B 1

una persona en un

Se definen como angulos
peligrosos aguellos

inferiores a 110° orientados A -
en sentido de avance del

que

atropello. - e

VYMP, o verso el conductor o
pasajeros.
. Fuente: Instruccion 16 /V -124, DGT
e Regulacion de los servicios de micromovilidad compartida y servicios de patinete
sin base fija:
o Normas de circulacidon y estacionamiento en vias y espacios publicos
de los patinetes eléctricos destinados al arrendamiento.
o Delimitacion de las calles, zonas o infraestructuras donde esta
autorizada su circulacion.
o Homologaciones, controles, condiciones de circulacion y seguro de
responsabilidad.
o Servicios de redistribucion, mantenimiento y controles técnicos.
o Infracciones y régimen sancionador.
e Regulacion del uso de VMP para actividades economicas y distribucion urbana de
mercancia (DUM).
o Normas de circulacion y estacionamiento en vias y espacios publicos.
o Delimitacion de las calles, zonas o infraestructuras donde esta
autorizada su circulacion.
o Homologaciones, controles, condiciones de circulacion y seguro de
responsabilidad.
o Infracciones y régimen sancionador.
e Regulacion de uso de VMP como modo de transporte cotidiano, estableciendo
criterios tales como:
N i fod, éh.
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Edad minima de circulacion.

Elementos de seguridad.

Ambito de circulacion de los VMP.

Homologaciones, controles, condiciones de circulacion y seguro de
responsabilidad.

o Infracciones y régimen sancionador.

Toda esta ordenanza se enmarcara en la Ordenanza de Movilidad Sostenible propuesta
para Leon.

O O O O

3.3.Estrategia de modernizacion del servicio de transporte publico

Ademas de generar una oferta adecuada de infraestructura y servicios de autobus, una
red de transporte publico moderna debe contar con las mejores prestaciones en
seguridad, comodidad y confort, tanto de su flota como de las infraestructuras que utiliza.

En este sentido, se propone una serie de mejoras que hagan al transporte publico leonés
ser mas competitivo frente al automovil. Se trata de fomentar el transporte publico
ofreciendo el mejor servicio posible sin atender exclusivamente a criterios de rentabilidad
economica.

Los siguientes objetivos especificos son considerados dentro de esta estrategia:

e O.E.1 Promover pautas de movilidad sostenibles y efectivas.

e O.E. 11 Proporcionar accesibilidad universal al transporte publico.

e O.E. 12: Aumentar lainformacion a las personas usuarias del transporte publico para
incrementar su uso.

e O.E 13: Priorizar al transporte publico frente al vehiculo privado.

e OE. 14: Facilitar la intermodalidad del transporte publico con otros modos de
transporte.

e OE. 15 Mejorar la oferta de transporte publico, tanto en flota, frecuencias vy
cobertura.

e OE. 16: Reducir el uso del vehiculo privado.

Las principales razones por las que una persona escoge un modo de transporte frente a
otro son:

e Coste.
e Tiempo de viaje

Por lo tanto, para conseguir un trasvase coche-autobus se deberan plantear acciones que:

e Conecten optimamente las zonas residenciales con los centros de atraccion.

e Mejoren la relacion ‘coste autobus frente a coste coche’, ya sea introduciendo
incentivos o descuentos en el transporte publico como penalizando al vehiculo
privado (por ejemplo, con el aumento del precio del estacionamiento regulado).

e Mejoren el tiempo comercial del autobus o0 aumenten el del coche.

A continuacion, se enumera un listado de propuestas que velen por cumplir las proclamas
anteriormente citadas.

\; 45 o ledn Lodn
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3.3.1. Reordenacion de los servicios de autobus

Del diagnostico realizado, se aprecia como el sistema de autobus en Ledn presenta la
siguiente problematica:

¢ Ineficiente esquema de red Con segregacion de servicios urbanos vy
metropolitanos, duplicidades, competencias, relaciones entre el Alfoz y centros de
atraccion que requieren trasbordo, etc.

¢ Numero de lineas elevado.

¢ Frecuencias bajas y poco competitivas.

e Servicios regulares a barrios y pedanias con poca demanda. Bajo rutas largas y
costosas y con vehiculos normales. La relacion coste/beneficio de estas lineas es
claramente deficitaria.

Ante esta situacion, desde el Ayuntamiento se debera acometer una reestructuracion
urgente de los servicios. Dadas las relaciones de movilidad existentes entre el Alfoz y el
propio Leon, esta reordenacion deberia ser metropolitana, aunque se enfrente a
importantes barreras administrativas, juridicas y politicas.

Por ello, la presente propuesta define tanto una reordenacion unicamente urbana como
una metropolitana.

a) Reordenacion del transporte publico urbano
Se plantea la reduccion de lineas y la optimizacion de los recorridos.

Para el acceso al parque tecnologico, asi como a otras pedanias, se propone una linea a
la demanda.

Ejemplos de esquemas propuestos, yendo de lo mas simple a lo mas complejo, son:

\; 46 ) leon  Ledi
Incosa | 7 =~ CONSIDERA® _l%e; DO =



- s Union Europea

Plan Integrado de Movilidad Urbana I
Sostenible de Leon - Plan de Accidn AYUNTAMIENTO DE LEON *ok E’gn'ge;ggg}'g;eg;"cﬁ'Eumpa"

Grafica 30. Esquema piloto de red urbana

. Fuente: Elaboracion propia
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Grafica 31. Esquema piloto de red urbana
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sustancialmente el numero de lineas que operan en el
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b) Reordenacion del transporte publico metropolitano e interurbano

Tal como se ha descrito, la reordenacion ideal, desde el punto de vista técnico-
econdmico, a realizar en Ledn es una que integre lineas urbanas y metropolitanas en un
unico sistema. Sobre todo, en aquellos ambitos del Alfoz que presenten continuos
urbanos con Ledn o que supongan importantes centros de atraccion, tal como San Andrés
del Rabanedo, Navatejera o el Poligono de Onzonilla.

Aligual que en la reordenacion urbana, la logica de esta armonizacion pasa por unificar e
integrar servicios, reduciendo lineas y evitando duplicidades.

Grafica 32. Esquema piloto de red metropolitana
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Fuente: Elaboracion propia
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Grafica 33. Esquema piloto de red metropolitana

Fuente: Elaboracion propia

En cualquier caso, y para dotar de mayor oferta de transporte publico, se debe realizar,

junto a la reordenacion de los servicios, un aumento de las frecuencias del sistema en
todos los periodos horarios.

Por otro lado, y dado a que se aprecia una excesiva concentracion de servicios
interurbanos por los sectores céntricos de Leodn, sobre todo en el eje norte sur formado
por Padre Isla/Ramon y Cajal - Santo Domingo - Independencia/Santa Nonia, se propone

una modificacion de los itinerarios de todos los servicios interurbanos que no se incluyan
dentro de la reordenaciéon planteada.
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De este modo, y con el objetivo de descentralizar Santo Domingo vy aliviar la presion
existente en dicha plaza, los servicios interurbanos terminaran su recorrido en una serie
de paradas ubicadas en el centro de Ledn, como son:

e Plaza de Guzman el Bueno.

¢ Avenida de Lancia - Correos.

e Edificio de la Junta de Castilla y Leon.
e Parking de San Pedro.

o Plaza del Espolon.

Grafica 34. Cabeceras de los sistemas interurbanos

Fuente: elaboracion propia

En funcion del corredor de acceso a Ledn se hara cabecera en una u otra parada. Por
ejemplo, servicios provenientes de Cuadros efectuaran parada en el edificio de la Junta o
en Guzman el Bueno (0 en ambas), mientras que un servicio desde Villaquilambre, por
ejemplo, llegaria a EL Espolon.

Asimismo, estos sistemas podran efectuar parada, dentro del término municipal de Leon,
en una serie determinada de paradas, dando accesibilidad a importantes centros de
atraccion, como son:
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o Hospital Universitario de Leon.

e Universidad de Ledn - Campus de Vegazana.
o Hospital Monte San Isidro.

e FEtc

3.3.2. Red de carriles reservados

La implantacion de carriles reservados en calzada de uso exclusivo a autobuses y taxis
tiene como segregar del resto del trafico a los modos colectivos, mejorando su velocidad
comercial.

De esta manera, permite solventar parcialmente uno de los principales problemas del
transporte publico, el mayor tiempo de viaje (en comparacion con el vehiculo privado) para
el mismo par origen-destino por la realizacion de paradas y por la desviacion de la ruta
directa causada por los itinerarios fijos. Asi, los carriles reservados son una de las formas
mas eficaces de mejorar la velocidad comercial del autobus.

Otro beneficio derivado de la implantacion de carriles reservados es la mayor fiabilidad
del transporte publico. Al estar exento, en mayor medida, de la congestion, podra cumplir
con los horarios y con las frecuencias programadas.

Se debe seguir el concepto de que la creacion de carriles-bus tendra que ir acompanado
necesariamente de la pérdida de la capacidad del vehiculo privado, ya sea eliminando
sentidos de circulacion, reduciendo el numero de carriles, reconvirtiendo la banda de
aparcamiento (de estacionamiento en bateria a estacionamiento en cordon) o,
directamente eliminandola. En ningun caso la instalacion de carriles reservados debe
efectuarse por la reduccion de aceras o la supresion de carriles bici. Esta reduccion de la
capacidad viaria es otro factor que disuadira del uso del vehiculo privado, fomentando el
uso del transporte colectivo o de otros modos sostenibles.

Se propone segregar el autobus con carriles reservados en los siguientes tramos:
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Grafica 35. Tramos de carril bus propuestos

Fuente: elaboracion propia

Sin embargo, esta dotacion de carriles reservados debera vincularse a la oferta de
transporte publico por tramos de la red viaria. De esta manera, se debera calcular el
numero de autobuses que circularian por cada tramo de red bajo la nueva reordenacion
de servicios y las nuevas frecuencias. Seria recomendable disponer de carril bus cuando
el indicador autobus/minuto sea superior a 0,125 autobuses por minuto.

3.3.3. Otras priorizaciones de los servicios de autobus

Ademas de la red de carriles reservados anteriormente expuesta, se proponen los
siguientes elementos de priorizacion del autobus:

e Encruces:
o Gateras
o Fases semaforicas (fase prioritaria al autobus).
o Deteccion del vehiculo.
e Entroncos:
o Paradas en carril de circulacion (sin apartadero).
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En la mayoria de las ciudades, el calculo de la onda verde semaforica se realiza bajo el
prisma del vehiculo privado y no se tiene en cuenta al autobus ni se consideran sus
tiempos de parada.

Para determinar qué sistema de priorizacion es idoneo para cada interseccion se
recomienda realizar una clasificacion en tres niveles (I, II, ll) de los cruces en funcion de
los tiempos de demora que el autobus sufre para atravesarlos. De esta manera, los cruces
dentro del tipo | no requeririan priorizacion, los del tipo Il necesitarian una regulacion
semaforica nueva para el bus y en los del tipo Il podria ser necesario la deteccion del
vehiculo. Sin embargo, la decisidn sobre que cruce priorizar no solo debe basarse en esta
clasificacion de los tiempos de demora, sino que también debe incluirse en la toma de
decisiones aspectos como el numero de servicios a los que afectaria o el estado actual
del trafico privado.

Implantacion de gateras

En las calles donde no hay anchura suficiente para hacer un carril bus, los autobuses
urbanos deben compartir el viario con el resto de los vehiculos.

Ante intersecciones con mucho trafico, y en aquellas zonas donde no se propongan
carriles exclusivos, se plantea la definicion de gateras, definidas como cortos tramos de
carril-bus previos a los semaforos, acompanadas de priorizacion semaforica.

La longitud de dichas gateras no deberia ser mayor que la de la cola de congestion en
hora punta. Una longitud mayor no reportaria beneficio alguno.

En la mayoria de los casos la implantacion de gateras implicaria la eliminacion de plazas
de aparcamiento.

Fuente: Ayuntamiento de Vitoria

A continuacion se detallan puntos de la red viaria susceptibles de acoger gateras:
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e José Abascal.

e Fernandez Ladreda.

e Mariano Andrés (en el caso de no formalizar el carril reservado).

e Puente de los leones.

e Corredera (en el caso de no formalizar el carril reservado).

e Marqueses de San Isidro (en el caso de no formalizar el carril reservado).
e FEtc.

Fases semafdricas exclusivas al autobus

La planificacion de ciclos semaforicos para el transporte publico consigue minimizar las
penalizaciones de tiempo a lo largo de su recorrido.

Asi, se propone, en determinados cruces, generar una microprioridad semaforica, con
una fase especial que permite pasar primero al autobus (algunos segundos antes), de
manera que éste se ahorre un posible atasco en determinados espacios conflictivos.

Es importante destacar que tan solo podra ser realizado en secciones que dispongan de:

e Gateras.
e Carril-bus exclusivo.

En este tipo de secciones, frecuentemente ubicadas a la derecha de la calzada, los giros
a izquierda pueden generar situaciones de peligrosidad, pues el vehiculo debe oponerse
al flujo principal transversal.

Los semaforos exclusivos al transporte publico suelen representarse fisicamente con
senalizacion del tipo tranviario.

Grafica 37. Fase semaforica exclusiva para el autobus

Fuente: ecomovilidad.net
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Deteccion del vehiculo

Para conseguir minimizar el efecto del paso del autobus sobre la circulacion de vehiculos
del cruce, garantizando a su vez la prioridad de paso, se implantara en determinados ejes
un sistema de deteccion selectiva del bus basado geoposicionamiento del vehiculo y
comunicacion con el semaforo, tecnologia inteligente no tan costosa como la previa de
espiras electromagnéticas, segun una arquitectura de tres detectores (Deteccion,
Presencia 'y Rearme).

El sistema se basa en la comunicacion que se establece entre el autobus y el semaforo.
Lo hacen mediante una comunicacion de radiofrecuencia de corto alcance, gracias a un
aparato emisor de senales que va en el vehiculo y otro receptor que se incorpora en la
senal luminosa. El semaforo detecta al autobus cuando llega a unos 300 metros del cruce,
y es capaz de calcular cuanto tardara en llegar.

En cada uno de los reguladores de los cruces propuestos se implementaran las
correspondientes modificaciones del software de regulacion del trafico de tal modo que
permitan modificar el diagrama de fases semaforicas para permitir el paso del autobus,
garantizando un tiempo minimo de paso seguro y respetando unos tiempos minimos de
verde para los movimientos incompatibles con el bus.

Dependiendo del tiempo que estima que el autobus va a tardar en llegar a la interseccion,
el sistema modificaria el resto de fases semaforicas del cruce. Eso si, lo haria teniendo en
consideracion unos parametros de seguridad y minimizando las afecciones a la fluidez del
trafico del resto de vias. Por ejemplo, no permitiria acortar la duracion del semaforo que
regula el paso de los peatones por debajo de un tiempo minimo de seguridad, de modo
que se asegure que puedan cruzar correctamente, o tampoco dejaria a dos secciones sin
su tiempo de verde al completo, para evitar retenciones excesivas en los otros troncos del
cruce.

Asi, el sistema de gestion de prioridad asociado al autobus se integraria en el actual
sistema de gestion de trafico urbano, permitiendo ademas la visualizacion del estado de
prioridad semaforica en el Centro de Control.
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Grafica 38. Tecnologia de deteccion del autobus para la priorizacion en intersecciones
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Fuente: Heraldo de Aragén

Este sistema solo se propondria para intersecciones del tipo lll (segun el tiempo de
demora) y, que estén ubicadas en los principales corredores de transporte de Ledn, como,
por ejemplo:

e Corredor José Aguado, Alcalde Miguel Castano, Independencia/Santa Nonia,
Ramon y Cajal/Padre Isla, Mariano Andrés.
e Corredor Avda. Palencia, Dr. Fleming, Parroco Pablo Diez.

Paradas en el carril de circulacion

Se propone, en determinados ejes de movilidad, donde las reincorporaciones al carril de
circulacion se demoren demasiado, que el modo en el que se realice la parada sea
directamente sobre el carril de circulacion, favoreciendo la reincorporacion directa de los
vehiculos tras la operacion de carga y descarga de pasajeros.

En el caso de que ya haya definido un apeadero, se propone o ampliar la acera o ubicar
una plataforma de acceso seguro al autobus,
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Grafica 39. Plataforma de carga o descarga del autobus

Fuente: Escofet

3.3.4. Mejora del sistema de informacion a la persona viajera

La confiabilidad del servicio programado es un factor clave para lograr un transporte
publico urbano competitivo ante el coche y atractivo para la ciudadania. Lo es mas,
incluso, en la ciudad de Ledn, donde las frecuencias son elevadas y el miedo a perder el
servicio mayor, representando un claro elemento disuasorio al uso de este modo.

Pese a que exista una aplicacion movil (BuskBus) que indica el tiempo de paso del
siguiente autobus por cada parada, que, por otro lado, no integra todas las lineas del
transporte interurbano, tan solo se dispone de paneles de informacion a la persona viajera
en tiempo real en el 8% de las paradas.

Asimismo, se ha observado que hay un 14% de las paradas donde no existe informacion
sobre la identificacion y denominacion de las lineas (horarios, informacion de contacto,
etc.). Del mismo modo, en un 12% no se presenta esquema de la linea y en un 68% no se
muestra un plano de la red.

Por ello, se propone coordinar de forma efectiva la informacion del servicio a través de
la digitalizacion y uso de nuevas tecnhologias aplicadas a la gestion de la movilidad, y el
seguimiento y localizacion del autobus urbano, para facilitar y ofrecer informacion en
tiempo real del servicio de transporte urbano y tiempo de espera del transporte publico
respecto a cada parada.

En primer lugar, se propone la creacion de una aplicacion movil, o una actualizacion de la
ya existente, de modo que se ofrezca la siguiente informacion para todos los servicios:

e Datos de paradas y tiempos de llegada.

o Posibilidad de busqueda particular por linea.

e Informacion de tiempo, frecuencia y distancia de recorrido de cada linea.

e Visualizacion en tiempo real de donde se encuentra cada autobus.

e Posibilidad de reporte por las personas usuarias sobre anomalias del servicio.
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e Promover cauces de participacion ciudadana donde puedan expresar sus
necesidades y asi conocer las distintas realidades de cara al diseno y gestion del
transporte, para dar respuesta a todas las necesidades y contar con un analisis mas
preciso.

Asimismo, se propone implantar una red de codigos QR en paradas que permitan, al
usuario, conocer en tiempo real la ubicacion de los proximos vehiculos que haran servicio
en tal parada.

Del mismo modo, si se integra dentro de la web del transporte publico, se podria conocer
la ubicacion del vehiculo sin necesidad de estar en la parada, consiguiendo reducir los
tiempos de espera en parada.

Grafica 40. Plataforma de carga o descarga del autobus

To work «
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Fuente: Movilzone

Asimismo, se debera, a su vez, incidir en mejorar el sistema de informacion tradicional
basado en:

e Senalizacion estatica: Mediante carteles fijos, se ofrecera informacion
esquematica sobre el conjunto de la linea y de la estacion en la que se encuentra.
En mayores estaciones (estacion ferroviaria, de autobus o del FEVE), también se
colocaran carteles fijos indicando los puntos de acceso a los puntos de embarque
y la salida de la estacion.

e Pantallas de informacion dinamica: Progresivamente, las paradas con demanda
media o alta deben estar equipadas por pantallas de mensajeria variable. Los
mensajes pueden ser producidos desde el puesto central de mando y pueden
referirse a horarios de llegada de la flota, cancelaciones del servicio, retrasos o
incidencias.
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e Megafonia: Las paradas estaran equipadas con un sistema de megafonia
controlada por el puesto central de mando.

3.3.5. Modernizacién del sistema de pago

Se hace conveniente plantear la renovacion tecnologica del medio de pago del autobus
actualmente existente por varios motivos:

e El primero, el de aunar toda la oferta de movilidad en una unica tarjeta (autobus
urbano y metropolitano, bici publica, FEVE, etc.).

e También permitiria la posibilidad de pago en otros modos de transporte, como por
ejemplo el taxi, el sistema de bici publica o el Car Sharing publico.

e De estaforma, se podrian establecer politicas de integracion tarifaria y transbordos
intermodales.

e Por otra parte, permitiria la introduccion de nuevas modalidades de pago y de
recarga de la tarjeta actual.

Se propone la implantacion de un “sistema de pago integrado de la movilidad" mediante
la creacion de la “tarjeta Unica” que permita el uso de distintos modos de transporte urbano
e interurbano con un mismo medio de pago. Esta actuacion permitiria dar paso a la
implantacion de politicas tarifarias integradas que fomenten la movilidad: tarifacién vy
zonificacion comun, transbordos en condiciones ventajosas, descuentos o beneficios
segun el uso realizado del servicio, beneficios para colectivos sociales, etc. Se dispondran
puntos de carga durante todo el ano en el centro de la ciudad para poder recargar la
tarjeta, asi como en la medida de lo posible en las propias paradas, autobus y/o puntos
de recogida y estacionamiento.

Ademas, se propone la introduccion de “nuevas modalidades de
pago y recarga de la tarjeta” como por ejemplo la modalidad de
‘pago y recarga por moévil", a traves de una aplicacion que trabaje
con tecnologia NFC o mediante codigos QR, a modo de las que
ya existen en otras ciudades como Madrid, Malaga, Bilbao,
Logrono o Valencia, o a traves de la propia tarjeta de
crédito/debito bancaria.

También en la misma linea, se propone el “Sistema Post-pago’,
que ofrece facturar mensualmente a las personas usuarias de
acuerdo con tarifas que se reduzcan gradualmente con el
numero de viajes, para premiar el uso habitual del transporte
colectivo.

En materia tarifaria, debe hacerse una revision de la politica de tarifas para adaptarla a los
diferentes segmentos de demanda (incluyendo las diferentes accesibilidades econdmicas
de los distintos colectivos), teniendo en cuenta la posibilidad de que la misma persona
presente en distintos momentos diferentes perfiles (asistencia al trabajo, viajes en familia
los fines de semana, etc)). La flexibilidad tarifaria debe apoyarse en las posibilidades que
ofrece el pago con Tarjeta Inteligente de Transporte.

3.3.6. Accesibilidad en paradas de transporte publico

Actualmente existen 625 paradas de autobus para los servicios urbanos y metropolitanos
de Ledn y su Alfoz, de las cuales:
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e 202 son paradas unicamente del autobus urbano.
e 354 son paradas unicamente del autobus metropolitano.
e 69 son paradas donde se presta servicio urbano y metropolitano.

De entre las paradas inventariadas del autobus urbano, se desprende como no se esta
cumpliendo con los estandares de accesibilidad definidos en el Real Decreto 1544 de
2007, por el que se regulan las condiciones basicas de accesibilidad y no discriminacion
para el acceso y utilizacion de los modos de transporte para personas con discapacidad.

Por ejemplo, ninguna parada dispone de pavimento a modo de franjas de deteccion tacto-
visual. Ademas, tan solo el 36% de las paradas cuenta con marquesina, elemento clave en
el sistema de autobus, pues, ofrece un sitio de espera comodo, proteccion climatologica,
informacion, etc. Otro 56% no cuenta con marquesina, pero si con poste de senalizacion.
Finalmente, un 9% de las paradas no esta senalizada ni cuenta con marquesina, hecho que
debe ser evitado para mejorar las prestaciones del sistema.

Grafica 41. Parada de autobus en la Avenida Fernandez Ladreda que incumple los criterios del R.D. 1544 de

Fuente: elaboracion propia

La propuesta aqui planteada persigue que las paradas cumplan con los siguientes
atributos:

e Como norma general, se garantizara una accesibilidad completa para toda la
ciudadania. Esto es, integrando en todo momento la diversidad funcional de todas
las personas, creando un espacio “sin barreras”.

e Se debe garantizar el espacio minimo y pendientes adecuadas para el paso de
personas con movilidad reducida (PMR) tanto en la parada como en los accesos.
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e Para las personas con diversidad visual se dispondran recorridos con pavimento
podotactil, diferenciados del resto de pavimento, y que sirven de
guia desde la entrada hasta las puertas de embarque al autobus.
Dicho pavimento sera de dos tipos:

o Pavimento de abotonadura: Franja de deteccion tacto-
visual alineada con el bordillo de 40 cm de ancho minimo y
de tono y color amarillo vivo.

o Pavimento de acanaladura: Franja de deteccion tacto-
visual, de 120 centimetros de ancho, con contraste
cromatico elevado en relacion con las areas de pavimento
adyacentes. Discurrira por ambos lados desde la parada
hasta el frente de fachada.

Grafica 42. Ejiemplo de franja de deteccion transversal (acanaladura) y horizontal (abotonadura) en paradas
de autobus

Fuente: Actualidad21

e Lainformacion del servicio se mejorara mediante un esquema del recorrido de la
linea que tendra una dimension de altura minima de 14 cm x 10 cm de ancho,
indicando la parada en la que se encuentra, asi como las horas de comienzo y
terminacion del servicio, y las frecuencias de éste.

e Asimismo, la senalética de acceso a las paradas y la informacion sobre el servicio
(planos, horarios, puntos de interés cercanos), deberan ser accesibles para las
personas con déficit cognitivo. Se dispondra de informacion en sistema Braille, asi
como un sistema de informacion sonora a la llegada y salida del autobus.

e Se propone mejorar las conexiones de la acera hacia y desde la parada de autobus.

e Ampliar el numero de paradas con marquesina, sobre todo en aquellas donde
exista un volumen medio o alto de pasajeros. Paralelamente, en paradas donde no
se disponga de marquesina y no se prevea su instalacion, ya sea por el bajo numero
de servicios o pasajeros o por el insuficiente ancho del acerado, debera asegurarse
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la instalacion de mobiliario urbano de descanso en las proximidades de cada
parada.

3.3.7. Nueva identidad corporativa

Desde el punto de vista de la imagen del autobus es importante proyectar una imagen de
modernidad y eficacia que diferencie positivamente al nuevo sistema de autobus con
respecto del transporte publico actual.

Para ello, se proponen las siguientes actuaciones:
Renovacion progresiva de la flota

El reconvertido sistema de autobus debera comparar diferentes vehiculos tipo con
rodadura neumatica, en el que se tendra en cuenta sus prestaciones, ventajas e
inconvenientes, seleccionando el tipo mas adecuado a las necesidades del proyecto,
teniendo en cuenta varios factores:

e Elvehiculo propuesto se elegira de acuerdo con las necesidades de demanda del
sistema. En este sentido, se consideraran vehiculos de altas prestaciones para los
ejes principales, asi como otros urbanos convencionales para los secundarios y
lineas alimentadoras. Aqui la flexibilidad del sistema para redimensionar su oferta
en base a la demanda sera tenida en cuenta a la hora de seleccionar el tipo de
vehiculo y su numero.

e Daigual manera, se deben incorporar vehiculos cuyo sistema de combustion sea
alternativo al gasoleo, como, por ejemplo, los de traccion eléctrica o a partir de
hidrogeno.

e Los vehiculos propuestos tendran una distribucion espacial interior que impida los
espacios inaccesibles a personas con movilidad reducida, evitando los desniveles
en el piso que entorpezcan el paso de carritos o sillas de ruedas.

e Laaccesibilidad de peatones desde la parada al interior del autobus tendra que ser
lo mas comoda vy rapida posible, por lo que se estudiaran vehiculos no solo con
piso bajo y chasis basculante, sino, ademas, con un sistema de guiado de
aproximacion automatica a la parada.

Grafica 43. Nueva imagen de la flota a traveés de vehiculos modernizados

Fuente: Irizar
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Paradas de autobus

Aligual que ocurre con los vehiculos, se trabajara la construccion de una nueva identidad
corporativa también desde las paradas.

Dentro de una razonable uniformidad, ya que no todas las paradas deben ser idénticas,
dependiendo su diseno del volumen de demanda esperada, de las restricciones del
entorno, etc.

Es decir, esto no quiere decir que haya que cambiar todas las paradas de Ledn, sino
unificar la imagen y generar una nueva infraestructura identitaria en aquellas mas
emblematicas o las que concentren mayor actividad o demanda, como, por ejemplo:

e Hospital Universitario de Leon

e Campus universitario de Vegazana.

e Santo Domingo.

e Plaza de Guzman el Bueno.

e Avenida de Lancia - Correos.

e Edificio de la Junta de Castilla y Ledn.
e Parking de San Pedro.

e Plaza del Espolon.

e Etc

Grafica 44. Nueva identidad corporativa a través del cambio de paradas

Fuente: Diario de Cantabria

Estos espacios se diseharan de modo que se respete la sena de identidad de marca
comercial, con disenos y colores que lo distingan del sistema previo.

3.3.8. Medidas de seguridad

Se implementaran todas las medidas de seguridad necesarias para todas las personas
que utilicen el autobus, teniendo especial relevancia las dirigidas a las mujeres y ninas, de
tal forma que se tengan en cuenta a la hora del diseno, ubicacion y situacién de las
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paradas, para que el sistema sea percibido como un entorno seguro libre de agresiones
sexistas (correcta ubicacion, lugares bien iluminados, eliminacion de obstaculos visuales,
etc)).

Convendria la edicion de un manual interno sobre buenas practicas, para repartir entre
todo el personal, como parte de formacion especifica en género. Se trata de una tarea
sencilla, simplemente adaptando los manuales existentes (por ejemplo, del BID y del
Banco Mundial) al contexto de Leon.

Es muy recomendable seguir la practica de elaborar estadisticas con perspectiva de
genero por parte del Ayuntamiento. Esta practica puede tomarse como un ejemplo de lo
que debe realizarse en los restantes ambitos.
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3.4.Estrategia sobre el vehiculo privado, viario urbano y el estacionamiento

Entre los principales problemas destacados en Ledn en materia de movilidad, destaca el
uso elevado del vehiculo privado para los desplazamientos cotidianos, que conlleva una
serie de problemas que afectan a la calidad de vida de los habitantes de Leon y el medio
ambiente.

El uso del espacio publico por parte de las personas viandantes se ve limitado a espacios
mas estrechos, debido al protagonismo que tiene el vehiculo privado en el entorno
urbano. Esta circunstancia, dificulta la accesibilidad de los peatones, y se reducen las
interacciones sociales, debido al estrés del paso continuo de vehiculos y el espacio
limitado del que dispone los habitantes en algunas zonas de la ciudad.

Por otra parte, tal como se desprende del diagnodstico, las relaciones de Ledn con los
municipios del Alfoz son muy dependientes del coche. Esta situacion provoca un
importante deterioro en las condiciones de movilidad en toda la trama urbana de la
localidad, debido al aumento del parque de vehiculos en un area concreta, que genera un
aumento del trafico de agitacion, producido por la baja disponibilidad de estacionamiento
y aumento de la demanda.

Para mejorar esta situacion, a continuacion se van a describir una serie de medidas, que
buscan un cambio del reparto modal hacia modos mas sostenibles y saludables como el
ir a pie o en bicicleta, implantacion de aparcamientos disuasorios, que estén optimamente
conectados con la red de transporte publico, de modo que se propicie la intermodalidad,
y aumentar el espacio para las personas viandantes, gracias a la reduccion de la superficie
asfaltica otorgada al vehiculo privado, teniendo como premisa las condiciones de
accesibilidad universal.

A continuacion se detallan las actuaciones que integran la estrategia:

3.4.1. Implantacion de supermanzanas

Histéricamente, las ciudades se han desarrollado con una logica de distribucion de flujos
que respondia en cada momento a sus circunstancias. Siempre ha existido una jerarquia,
mas o menos explicita, de viario que repartia los diferentes flujos por el viario de la ciudad.
En la segunda mitad del siglo XX, la irrupcion del automovil provocd grandes flujos de
trafico. De esta manera, el viario en muchos casos ha visto alterado el papel para el que
fue inicialmente disenado, afectando a la funcionalidad del territorio circundante.

Las areas ambientales, o supermanzanas, son una forma de ordenacion urbana que
mejora la calidad del espacio publico urbano mediante definicion de areas de circulacion
limitada a vehiculos con origen o destino en ellas y la concentracion de los flujos de
transito a los espacios entre ellas (los “espacios intersticiales”).

Queda asi restringido el trafico en las areas, a las que solamente tienen acceso las
personas residentes, asi como los vehiculos y servicios de seguridad, emergencia y
limpieza. También pueden tener acceso proveedores comerciales (para carga vy
descarga), pero dicho acceso se puede restringir a ciertas horas del dia, y unicamente en
dias laborables. El transporte publico, asi como el resto de movilidad en vehiculos
motorizados se realiza por los intersticios celulares. De esta forma, se consigue que en el
interior de las células no se produzcan mas movimientos que los necesarios para el
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funcionamiento interno, mientras que las relaciones entre distintas supermanzanas se
realizan por los espacios intersticiales.

Se trata de un modelo urbano escalable y aplicable en diferentes tramas urbanas, sean
residenciales o no, adaptandose a las diferentes caracteristicas de cada una de ellas. La
definicion de las areas ambientales en la ciudad de Ledn se debe realizar teniendo en
cuenta tanto la jerarquia actual como potencial de las diferentes vias para la canalizacion
de la movilidad motorizada como la homogeneidad y compacidad de los espacios
urbanizados.

Para la aplicacion de esta medida, se propone la articulacion territorial mediante la
definicion de dos componentes principales:

o Areas ambientales internamente coherentes, en cuyo interior se desarrollan las
diferentes actividades de la ciudad (residencial, industrial, terciaria, etc.).

e Viario de mayor nivel jerarquico, ubicado en los intersticios celulares, que permite
la interrelacion entre las diferentes células urbanas, asi como articular el conjunto
de la movilidad urbana.

Los principios fundamentales que rigen la definicion, delimitacion y funcionalidad de las
células urbanas son los siguientes:

e Losbordes o limites de las areas son barreras fisicas o logicas:
o Barreras naturales como un gran escarpe, un rio o arroyo.
o Barreras artificiales, como una autopista, la red ferroviaria, elementos
urbanos como equipamientos o parques y jardines.
o El cambio de caracteristicas del entramado urbano o el fin del espacio
urbanizado para dejar paso a otros usos del suelo.

e Las células urbanas deben tener un tamano lo suficientemente grande como para
que la pacificacion del trafico y transporte en su interior permita una mejora
ambiental consistente, pero no tan grande como como para que la distancia de
todos sus puntos a las vias de mayor jerarquia reduzca innecesariamente su
accesibilidad.

A continuacion se presentan los principios que deben ser seguidos en el diseno de las
areas ambientales:

e Limitacion de la velocidad de la circulacion en el interior de las celulas urbanas a
20 km/h, aplicable a todos los vehiculos: tanto a vehiculos motorizados como a
bicicletas.

e Eliminacion progresiva de plazas de aparcamiento en superficie para ganar mas
espacio publico para usos urbanos sostenibles.

o Creacidon de zonas verdes que incrementen el bienestar social, la calidad de vida,
la habitabilidad y el confort en el espacio publico urbano.

e Progresiva peatonalizacion del interior de las areas ambientales. El objetivo ideal a
muy largo plazo puede definirse como la peatonalizacion absoluta y la eliminacion
de la totalidad de las plazas de aparcamiento en superficie, que serian sustituidas
por zonas verdes y areas estanciales. Sin embargo, en el horizonte del PMUS tal
objetivo en la mayor parte de los casos choca con la necesidad de accesibilidad
motorizada y la ausencia de espacios alternativos para estacionar los vehiculos
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privados, por lo que es precisa una aproximacion pragmatica y progresiva a ese
ideal.

En el caso de peatonalizar calles interiores, seria adecuado dotarlas de mobiliario urbano
orientado a la poblacion residente o visitante. A modo de ejemplo, se muestran dos
imagenes de calles peatonales en Paris, dotadas de equipamiento deportivo (skatepark,
para un publico mas joven, y gimnasio para personas de la tercera edad), con el objetivo
de hacer ciudad.

Grafica 45. Dotacion de equipamiento deportivo en calles peatonales de Paris.
L2 PN

Fuentes: Trucks and Fins (dcha.) y elaboracion propia (izq.).

Asi, en el presente plan se propone como medida la implantacion de pruebas piloto en
siete areas ambientales:

Grafica 46. Propuesta de areas ambientales piloto.

Fuente: Elaboracion propia.
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Tal como se aprecia en la imagen, se proponen las siguientes areas ambientales:

e S1- Areaambiental de Avenida de la Universidad.
o Extension: 56.186 m2
o Vias intersticiales: Avenida de la Universidad, Joaquin Gonzalez Vecin vy
Emilio Hurtado.
e S2 - Area ambiental de San Claudio.
o Extension: 173.645 m3
o Vias intersticiales: Avenida de Facultad Veterinaria, Lancia y Corredera.
e S3A - Area ambiental del Ensanche - Norte.
o Extension: 59.277 m2
o Vias intersticiales: Calle Ordono I, Gran Via de San Marcos y Avenida de
Roma.
e S3B - Area ambiental del Ensanche - Centro.
o Extension: 88.550 m2
o Vias intersticiales: Calle Ordono Il, Avenida de Independencia, Santa Nonia
y Republica Argentina.
e S6 - Area ambiental del Ensanche - Sur.
o Extension: 60.183 m?
o Vias intersticiales: Avenida de Facultad Veterinaria, Lancia, Santa Nonia y
Republica Argentina.
e S4 - Area ambiental de Chantria.
o Extensién: 72.220 m2,
o Viasintersticiales: Avenida de Jose Aguado, Brianda de Olivera, Fray Luis de
Leodn y Octavio Alvarez Carballo.
e S5 - Area ambiental de San Mamés.
o Extension: 56.186 m?
o Viasintersticiales: Avenida de Nocedo, Reyes Catolicos, San Mamés y Padre
Risco.
e S7 - Area ambiental de Eras de Renueva.
o Extension: 81.782 m2
o Vias intersticiales: Avenida General Gutierrez Mellado, Reyes Leoneses,
Comandante Cortizo y Avenida de los Peregrinos.
e S8 - Area ambiental Reino de Leodn.
o Extension: 44.394 m2.
o Vias intersticiales: Avenida Reino de Leon, Los Bordadores, Penddén de
Baeza y Rollo de Santa Ana.
e S9 - Area ambiental La Granja.
o Extension: 20.934 ma
o Vias intersticiales: Calle Miguel Zaera, La Granja, Avenida Real, Jose Maria
Fernandez y Batalla de Clavijo.

3.4.2. Gestidn integral de itinerarios, velocidad y seguridad vial

La velocidad excesiva de los vehiculos en el entorno urbano genera importantes
volumenes de contaminacion atmosférica y acustica, ademas de incrementar el riesgo de
accidentes.
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Las medidas de gestion integral de itinerarios, velocidad y seguridad vial se pueden aplicar
tanto en las areas residenciales de Ledn como en las vias de acceso al nucleo central. La
elevada velocidad de los vehiculos en las relaciones de movilidad en el Alfoz reduce los
tiempos de recorrido, los hace mas atractivos que el resto de modos de desplazamiento,
en una competencia desleal.

Se debe apostar por convertir las carreteras urbanas actuales en calles, evitando el
efecto-barrera y la degradacion paisajistica que suponen estas infraestructuras. Se debe
volver a la ciudad de los barrios, haciendo incomoda la circulacion del coche, haciendo
preferible la busqueda de itinerarios alternativos por las grandes infraestructuras
periféricas cuando los desplazamientos en coche sean inevitables. Asi, las medidas
restrictivas al uso del automovil seran mejor valoradas si van acompanadas de una mejora
de la calidad de vida de la ciudadania.

Para ello, se propone:
Ajuste de velocidades

Dentro de las células urbanas la velocidad debe quedar limitada a 20 o0 30 km/h, dejando
50 km/h para las vias intersticiales que son las de mayor nivel jerarquico (tal como definio
la DGT en el ano 2020).

En el interior de las células se deben aplicar medidas de templado de trafico, mediante
disenos adaptados a cada caso. Por otra parte, en las vias de mayor jerarquia se deben
aplicar medidas de gestion de prioridades al bus y gestion semafdrica (onda verde,
aumento de fase verde para peatones, etc.).

La onda verde es un sistema de gestion del trafico que consiste en coordinar diversos
semaforos a lo largo de una misma calle para que los vehiculos no se paren, asegurando
un flujo continuo de circulacion. Pero en la inmensa mayoria de los casos estas ondas
verdes estan pensadas para los coches, que no tienen la misma aceleracion que los
autobuses, ni tampoco se tienen que detener en las paradas para cargar y descargar
vigjeros. Cambiar esta manera de gestionar el trafico reduciria el tiempo que un
autobus pasa esperando un semaforo y mejoraria su velocidad comercial.

Dentro de una politica general de revision de los tiempos semaforicos, tendiendo a una
reduccion del ciclo total, es necesario un aumento de la fase verde peatonal de los
semaforos para poder cruzar de una forma segura y dar prioridad a este tipo de movilidad
frente al vehiculo privado. También se debe prever la instalacion de nuevos semaforos
que hagan que los itinerarios peatonales sean continuos y seguros cuando haya una
interseccion o paso con flujo peatonal relevante. Esta modificacion redundara en la mejora
del templado de trafico y en la reduccion de velocidad.

En los casos en los que sea necesario permeabilizar vias de alta jerarquia para flujos
transversales peatonales o ciclistas de pequena intensidad, puede ser conveniente la
semaforizacion con pulsador a demanda.

Reformulacion de las secciones transversales viarias

En paralelo al esquema de red peatonal presentado, y relacionado directamente con la
propuesta de implantacion de una Zona de Bajas Emisiones en el centro de Leodn, este
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plan propone un programa de reduccioén de la capacidad viaria, sobre todo en esa zona
céntrica, donde habra una significativa caida del trafico (por la regulacion del acceso).

Sobre todo, se propone realizar este tipo de actuaciones en el eje formado por Alcalde
Miguel Castafio y Avenida Lancia, donde el ancho de aceras es reducido y el objetivo
sera el que sea un gje estructurante peatonal.

Del mismo modo, con la ZBE se pretende que la relacion norte-sur (o viceversa) no
atraviese el eje Ramon y Cajal/Padre Isla - Santo Domingo - Santa Nonia y que lo haga
por vias externas (Ronda Interior, Facultad Veterinaria/Condesa Sagasta, etc), por lo que
se valorara la ampliacion de aceras (y consecuente reduccion de capacidad vehicular) de
esas cuatro avenidas y, sobre todo, de la Plaza de Santo Domingo.

Esta reduccion de la capacidad fomenta:

e Dar espacio, que actualmente disfruta el coche, a modos sostenibles como el
autobus, la bici o el peaton.

e Reducir las velocidades del trafico y, por lo tanto, mejorar la seguridad vial.

e Disminuir los niveles de contaminacion (incluido acustica).

A continuacion se muestran varias secciones ejemplo de Alcalde Miguel Castano:

Grafica 47. Seccion actual (arriba) y propuesta (abajo) de la Avenida Alcalde Miguel Castano.
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Fuente: Elaboracion propia.
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La simulacion desarrollada en dicho ambito muestra un estado adecuado de la red viaria
en el entorno, con secciones con niveles de saturacion medios, en hora punta, del 30%.
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Grafica 48. Corredor Lancia - Alcalde Miguel Castano simulado.

Fuente: Elaboracion propia.

La excepcion es la Calle Santa Nonia, que recoge un flujo importante de vehiculos de
salida del centro, principalmente en direccion a la plaza Santa Ana. En este eje, la
saturacion es superior al 80%.

Grafica 49. Relacion intensidad capacidad en el corredor Lancia - Alcalde Miguel Castano

Fuente: Elaboracion propia.

De esta simulacion se extrae que el entorno funciona con una capacidad de reserva, la
cual podria ser reducida, sobre todo en Alcalde Miguel Castano, tal como se refleja en las
secciones transversales mostradas con anterioridad.

Para solventar la problematica de Santa Nonia son necesarias medidas enfocadas a la
reduccion del uso del vehiculo privado, sobre todo en lo referente al acceso o al
atravesamiento del centro urbano. Para ello, medidas como la definicion de Zonas de
Bajas Emisiones son idoneas.
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Paralelamente, se propone una reordenacion del espacio publico de Santo Domingo,
nodo principal estancial de la ciudad de Leon, reduciendo capacidad viaria y aumentando
la superficie peatonal.

Se mantendria la relacion norte-sur para el vehiculo privado y transporte publico, aunque
el deseo de reducir el trafico pasante por el casco justifica el hecho de reducir la
capacidad viaria.

Grafica 50. Infografia de la actuacion en la Plaza de Santo Domingo.

Fuente: Ayuntamiento de Leon.

A este aspecto, la microsimulacion realizada en dicho entorno muestra como,
manteniendo la capacidad actual de dos carriles de circulacion para la relacion sur-norte,
la relacion intensidad-capacidad supera el umbral del 60%, recomendado para evitar
congestiones. De este modo, se deben seguir politicas para reducir el trafico en esta zona,
como la zona de bajas emisiones o el fomento del transporte publico y la movilidad activa.

Grafica 51. Infografia de la actuacion en la Plaza de Santo Domingo.

Fuente: Elaboracion propia.
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Del mismo modo, se propone cambiar la seccion transversal de la Avenida Padre Isla,
sobre todo en su tramo entre Cruz Roja de Ledn y Obispo Villaplana. Actualmente, es una
seccion compuesta por carriles de circulacion, aparcamiento, a ambos lados, en bateria 'y
aceras de 2 metros. Es decir, un reparto del 80% de la seccion destinada al vehiculo
privado y un 20% al peaton.

La solucion propuesta pasaria por reducir el aparcamiento para dejarlo unicamente a un
lado de la calzada en linea. La superficie ganada se destinaria a:

o Ampliacion de aceras.
o Implantacion de un carril bici unidireccional contrasentido. Para la circulacion
ciclista en el sentido de circulacion se plantea la coexistencia mediante ciclocarril.

Grafica 52. Seccion transversal existente (arriba) y propuesta (abajo) en la Avenida del Padre Isla
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Fuente: Elaboracion propia.

Finalmente, también se propone modificar el entorno de la Plaza de Europa, la cual
supone una entrada tradicional a Ledon desde la A-60 y la N-601. Actualmente, el entorno
se encuentra muy orientado al vehiculo privado y a dar prioridad a los movimientos
transversales hacia Alcalde Miguel Castano.

Uno de los objetivos de la medida pasa por reducir el trafico pasante por el gje Alcalde
Miguel Castano - Lancia y desviarlo bien por Fernandez Ladreda o bien, para traficos mas
externos, por la carretera LE-30.

Para conseguirlo, junto a otras medidas de cambios de la seccidn transversal del
mencionado eje, se propone un cambio en la configuracion actual de la Plaza de Europa,
reformulando la glorieta para dejar de priorizar los traficos longitudinales y aumentando
la superficie de aceras y la zona verde frente a fachada, tal como se recoge en la siguiente
imagen:

Grafica 53. Propuesta de cambio urbano de la zona de la Plaza Europa

Fuente: Plan Especial de Proteccion del Conjunto Histérico del Camino de Santiago en el Municipio de
Ledn

Reordenacion de los sentidos de circulacion
Se plantearan medidas de reordenacion de los sentidos de circulacion que cumplan con

el objetivo de impermeabilizar el centro de Leon y reducir el trafico pasante por vias
residenciales.

A continuacion se muestran varios ejemplos, aunque esta politica puede ser extensiva a
mas calles o Avenidas:
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Calle de Bernardo del Carpio

La calle Bernardo del Carpio recoge, a lo largo del dia, una cantidad importante de trafico
pasante, presentando intensidades elevadas para ser una via de caracter residencial.

La razon de esta captacion de trafico viene porque el sentido actual de la calle permite un

cierto ahorro en distancia y tiempos de viaje al cruzar desde la Avenida de Europa hacia la
Plaza Guzman el Bueno.

Grafica 54. Corredor formado por Avenida Europa, Alcalde Miguel Castano y Lancia y alternativa por
Bernardo del Carpio.

Fuente: Elaboracion propia.

Dado a que el plan persigue reducir el trafico pasante en entornos residenciales, la
modificacion del sentido de la calle Bernardo del Carpio permitiria:

e Desincentivar el uso de la Calle Bernardo del Carpio y, por ende, desviar esos flujos
por el ultimo tramo de Avenida de Lancia hacia Facultad Veterinaria.

¢ Aumento de la superficie peatonal en la interseccion de Bernardo del Carpio con
Facultad Veterinaria, ya que no seria necesario habilitar una seccion de salida.
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Grafica 55. Aumento de la seccion peatonal en la Calle Bernardo del Carpio.

Fuente: Elaboracion propia.

Para evitar que el trafico de reparto de mercancias penetre por la calle Modesto Lafuente,
y dado a que se eliminaria la posibilidad de salir hacia Facultad Veterinaria, la zona de
carga y descarga se trasladaria a la actual isleta.

Grafica 56. Flujo simulado en la Avenida Lancia.

4

Fuente: Elaboracion propia.

De la simulacion realizada en este ambito se percibe la menor utilizacion de esta zona de
la Avenida Lancia una vez atravesadas las intersecciones con Independencia y Santa
Nonia.
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Por ejemplo, mientras que en la seccion este-oeste de la Avenida Lancia, entre
Independencia y Santa Nonia, circulan aproximadamente 650 vehiculos, en la siguiente,
tras Marqueses de San Isidro, Unicamente circulan 215.

Entorno de la Calle Renueva

En este caso se valora el cambio de sentido de la calle Renueva, ya que el sentido original
podria ser absorbido por los nuevos viales paralelos, como son la continuacion hasta
Padre Isla de la Calle Bilbao y la prolongacion hasta Ramon y Cajal del acceso a la estacion
de Matallana.

Grafica 57. Reordenacion de sentidos viarios en el entorno de la Calle Renueva

Fuente: Ayuntamiento de Leodn.
Asimismo, se propone eliminar el doble sentido de Suero de Quinones, generando doble
circulacion de continuacion tras el nuevo sentido de la Calle Renueva.

De la simulacion realizada para verificar las condiciones operacionales de la propuesta, se
extrae el siguiente plano de flujos esperados en hora punta:
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Grafica 58. Flujos asignados en la microsimulacion del entorno de Calle Renueva.

8

®

Fuente: Elaboracion propia.

Tal como se aprecia, al reducir el doble sentido de Suero de Quinones limita, por mera
capacidad viaria, el trafico circulante por dicha calle del centro de Ledn. Contrariamente,
parte de dicho trafico es empujado al corredor justamente paralelo formado por la
Avenida de Alvaro Lopez Nufiez y Cruz Roja de Leon.

Ambos  egjes  presentarian  saturaciones  considerables, con indicadores
Intensidad/Capacidad de:

e Mas del 80% en el caso de Suero de Quinones, debido a la reduccion de la
capacidad a la mitad (reduccion de un carril).

e Entre 60%y 80% en el corredor de Alvaro Lopez Nufez.

Por ello, paralelamente a esta medida se tendran que seguir otras politicas
complementarias de reduccion del uso del vehiculo privado.
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Finalmente, debe incidirse la necesidad de optimizar la interseccion formada por Suero de
Quinones, Padre Isla, Calle Renueva y el nuevo vial desarrollado frente a la Estacion de
Matallana, tanto desde el punto de vista de la geometria como del de la regulacion
semaforica.

Rediseno de los accesos rodados a vias residenciales

Se propone revisar la seccion viaria en el acceso a vias residenciales, reduciendo la
superficie asfaltica dedicada al vehiculo privado a favor de acerado y zonas ajardinadas.

Esta medida debera realizarse, sobre todo, en aquellas zonas donde, desde una via de la
red primaria o secundaria (avenidas o grandes ejes de trafico) se acceda a una de caracter
residencial. Del mismo modo, deberan ser tenidas en cuenta todas las entradas a la zona
de bajas emisiones del casco y del ensanche dado a su mayor caracter de convivencia
peaton-vehiculo privado.

Grafica 59. Ejemplo del antes y del después de un proyecto de redisefio de acceso a una calle residencial
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Fuente: Elaboracion propia.

Algunas zonas donde seria recomendable ejecutar medidas de este tipo son:

e Interseccion de Facultad Veterinaria con Bernardo del Carpio y Modesto Lafuente.
e Interseccion de Facultad Veterinaria con Gran Via de San Marcos.

e Interseccion de Fernandez Ladreda con Senor de Bembibre.

e Interseccion de Fernandez Ladreda con Santos Olivera.

e Interseccion de Alvaro Lopez Nufez con Pérez Crespo.

Politica de disciplina del trafico

Debe llegarse a una inflexibilidad absoluta frente a los incumplimientos de la normativa
(por ejemplo, velocidades excesivas o incumplimiento de semaforos), mediante
campanas periodicas de control de velocidad con radares moviles, tanto en vias interiores
a las células como en vias intersticiales, asi como la instalacion de tecnologias de control
del respeto de los semaforos (‘“foto rojo”).

Del mismo modo, se propone la instalacion de tecnologia embarcada en vehiculos
municipales de la policia para el control de:

e Aparcamiento indebido (en plazas de PMR, de carga y descarga, etc.).
e Aparcamiento en doble fila.
e Control del cumplimiento de la regulacion de estacionamiento.
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3.4.3. Gestion inteligente del trafico

A través de una plataforma inteligente de gestion de los servicios de la ciudad (SmartCity
Leon), se propone:

e Gestion inteligente de la recogida de residuos urbanos, con sensorizacion de
contenedores y optimizacion de las rutas de recogida.
e Gestion inteligente de movilidad.

La Plataforma de Movilidad debera poner a disposicion de los administradores
municipales una vision completa e integrada que facilite la toma de decisiones de forma
transparente y efectiva. Permitira obtener informacion sobre distintos parametros de
trafico de la ciudad y procesara los datos de forma efectiva con el objetivo de una mejora
continua en el proceso de transformacion de los servicios.

De forma general, la funcionalidad que debe permitir la implantacion de la plataforma
sera:

e Control de trafico de vehiculos.

e Deteccion y reconocimiento de eventos de trafico.

e Control de movilidad peatonal, conteo y caracterizacion.

e Deteccion y control de trafico de turismos y mercancias en zonas delimitadas,
como el casco historico.

e Analisis de estado de conservacion de las vias.

e Integracion de sistemas existentes (semaforos, espiras, control de accesos,
camaras, foto rojo, etc.).

e Sistemas de reduccion de velocidad inteligente.

3.4.4. Red de aparcamientos disuasorios y periféricos

La siguiente propuesta define la apuesta municipal por la creacion de una red municipal
de aparcamientos periféricos y disuasorios.

Aparcamientos periféricos

En cuanto a los aparcamientos periféricos, como se detallara en la estrategia de Fomento
de la movilidad cero emisiones, se preveé la implantacion de dos Zona de Bajas Emisiones
(ZBE), donde el acceso de los vehiculos motorizados se vera limitado a aquellos que
contaminen menos, mediante un sistema de etiquetado. Una de ellas, mas restrictiva, se
enmarca en el casco histoérico y el Ensanche.

Para garantizar el correcto funcionamiento de dicha zona de bajas emisiones concreta,
resulta fundamental ampliar la oferta de estacionamiento en el area perimetral. Los barrios
limitrofes son zonas altamente consolidadas que ya disponen de bolsas de
estacionamiento en superficie que son las que se pretenden utilizar para esta ampliacion.
La ampliacion de estas bolsas de estacionamiento mediante estructuras ya sea en altura
o subterraneas, permitira un incremento de la oferta de aparcamiento, que garantiza una
reduccion de las emisiones de CO, tanto en la ZBE como en su entorno préximo.

Una de las principales consecuencias adversas ante la implantacion de una ZBE es el
aumento del trafico en las vias fronterizas, principalmente en busqueda de aparcamiento
proximo a la zona restringida. Por ello, se plantea la habilitacion de una red de
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aparcamientos periféricos de modo que eviten gran parte del trafico de agitacion en busca
de aparcamiento,

Teniendo en cuenta la localizacion y extension de la ZBE, se consideran 6ptimos tres
bolsas de estacionamiento para su ampliacion:

e El parking de la Av. Mariano Andrés, con una superficie util de 1500 m? que
albergaria 272 plazas de estacionamiento en cuatro plantas y dispondria de 800 m?
de fachada.

e El parking de San Pedro con una superficie util de 4.000 m? que albergaria 700
plazas en cuatro plantas.

e El parking del Paseo de Papalaguinda con una superficie de 15.000 m? que
albergaria 400 plazas en una planta y mantendria la zona arbolada que la separa
de la Avenida de Facultad Veterinaria.

Estos tres parkings, son considerados de proximidad, por cercania a la ZBE, y que
proporcionan una alternativa para el estacionamiento de los vehiculos que quieran
acceder al casco antiguo de Leodn y no disponen de un vehiculo con acceso permitido.
También, estarian disponibles otros Parkings del interior del casco, como el Parking Av
Lancia - Conservatorio, Parking Santa Nonia, y el Parking de la Junta de Castilla y Ledn,
cuyos itinerarios de entrada/salida deberan ser debidamente definidos.

Aparcamientos disuasorios

Por otra parte, los aparcamientos disuasorios representan bolsas de estacionamiento
situados en la periferia de la ciudad, junto a las principales vias de acceso v,
principalmente, conectados al centro urbano a través de diferentes modos de transporte
publico.

Para su definicion, ha de tenerse en cuenta la ubicacion de las cabeceras de la nueva red
de autobuses urbanos, para incentivar la intermodalidad entre el coche vy el transporte
publico. En este sentido, se propone la creacidn de tres bolsas de aparcamiento
disuasorio, que son:

¢ Nueva bolsa de aparcamiento en la Universidad, de acceso libre y que conectaria
con la linea de autobuses urbanos que dan acceso a este emplazamiento.
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Grafica 60. Localizacion de la nueva bolsa de aparcamiento en la Universidad
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Fuente: Elaboracion propia
e Bolsa de aparcamiento en la Avenida Europa, proxima a la LE-20 y la N-601.

Grafica 61. Localizacion de la nueva bolsa de aparcamiento en la Av Europa
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Fuente: Elaboracion propia

e Bolsa frente centro comercial Espacio Leon.

s

leon Leon L}}M

Y 84
INcosa CONSIDERA® @50 ® ® o005

buchanan

,\:‘xr
Q-
b



- P hw Unién Europea

Plan Integrado de Movilidad Urbana el oo e
. . . '0ONdO Europeo

Sostenible de Leon - Plan de Accion * o K de Desarrollo Regional

AYU NTAM I E NTO D E LEé N “Una manera de hacer Europa”

Grafica 62. Localizacion de la nueva bolsa de aparcamiento en la Av Europa

Fuente: Elaboracion propia

La capacidad y morfologia constructiva (superficie, altura, subterraneo) van a venir
determinados por un estudio previo de capacidad y costes asociados, para que se
adapte a la futura demanda y sea economicamente asumible por la administracion.

Adicionalmente se podrian considerar otros puntos para posibles ubicaciones de
aparcamientos disuasorios, como el estacionamiento del Area deportiva Puente Castro o
la bolsa de aparcamiento ubicada en la Avenida Padre Isla (int. Abad de Santullan), en el
barrio de Eras de Renueva, pero a diferencia de los anteriores, no estan proximos a una
parada de autobus o la oferta de éstos seria menor, por lo que, en el caso de formalizarse,
habria que estudiar opciones de favorecimiento de la intermodalidad: como, por
ejemplo, poner un punto de préstamo de bicicletas, plazas reservadas al sistema de
carsharing, etc.
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Grafica 63. Identificacion de las bolsas de estacionamiento propuestas para ampliar
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Fuente: Elaboracion propia

Ademas, en todas estas bolsas de estacionamiento, y sobre todo en aquellas zonas donde
la reserva de espacio publico es menor y la presion de aparcamiento es mas alta (como
en el Ensanche y otras zonas céntricas), se reservara entorno a un 10-20% de la capacidad,
para residentes. De esta forma se conseguiria reducir el espacio ocupado por el coche en
un suelo, el del centro de Ledn, con un alto valor. Paralelamente, esta reduccion de
superficie publica puede destinarse a aumentar el espacio peatonal (@mpliacion de
aceras, creacion de pequenas plazas, etc.

En todo caso, la ubicacion y dimension de la ampliacion de estas bolsas de aparcamiento
deberan ser objeto de un estudio de analisis detallado que relacione el emplazamiento
final, con su coste y la potencial captura de demanda, pues el éxito de estos
aparcamientos depende fundamentalmente de su ubicacion y de la seguridad.

En funcion de la morfologia y método constructivo empleado, los aparcamientos pueden
ser de distintos tipos:

e En superficie. Tiene un menor coste de construccion que otros sistemas, sin
embargo, precisa de una mayor disponibilidad de suelo y son menos atractivos por
la menor proteccion frente a las condiciones climaticas y de seguridad personal.

e Subterraneos. Son los menos intrusivos paisajisticamente, pero los mas costosos.
Su uso se produce en aquellos lugares en que la disponibilidad del espacio es
limitada.
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o Enaltura. Son mas econdmicos que los subterraneos, pero presentan un problema
de barrera visual, que se puede evitar con disenos ambles e integrados.

Todos estos parkings tendran en cuanta las normas de accesibilidad universal y
dispondran de:

e Una fachada abierta y con tratamiento verde para compensar el déficit de zonas
verdes en el sector. Se puede incorporar jardines verticales, que ademas de
suponer un reclamo turistico suponga un sumidero de CO..

Grafica 64. Ejemplo de Fachada vegetal en el edificio Inteligente CSl-Idea de Malaga

Fuente: Obra de Paisajismo Urbano

e Para compensar el consumo eléctrico del edificio, se propone la colocacion de
paneles fotovoltaicos como fuente de energia renovable, ubicados en la cubierta.

e Zona de aparcamiento seguro de bicicletas y VMP.

e Espacio destinado a la recarga de vehiculos eléctricos.

e Zona de acceso a wifi gratuito.

e Sistemas de gestion y control del aparcamiento, que mediante la incorporacion de
sensores, detecte que plazas estan ocupadas e informe a los usuarios del numero
de plazas libres y su ubicacion mediante senales luminosas (verde para plaza libre
y rojo para plaza ocupada). Toda esta informacion se puede volcar en una
plataforma online de Smartphone, donde los usuarios puedan acceder a la
informacion en tiempo real.

e Carteles informativos que indiquen la ubicacion de estas bolsas de
estacionamiento en el resto de la ciudad de Ledn, especialmente en las principales
vias de acceso al nucleo urbano, para facilité el uso de visitantes y turistas que no
conozcan la ciudad.
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Grafica 65. Estacionamiento inteligente

Fuente: Smart Net
3.4.5. Pérdida progresiva de estacionamiento en superficie

El fenomeno acunado como “disappearing traffic' (desaparicion del trafico) resulta ser de
gran eficacia. Ante la imposibilidad o la gran dificultad de estacionar, el coche se vuelve
menos atractivo y, por lo tanto, disminuye la demanda.

Por el mismo motivo, cuando existe la percepcion de que se puede estacionar y circular,
como es el caso actual en Leon, el trafico aumenta y, paradojicamente, aumentan tambiéen
los problemas para estacionar y circular.

Una forma posible de gestionar esa demanda de trafico en el Ayuntamiento consistiria en
reducir la oferta de estacionamiento de rotacion en centros de atraccion, como los centros
urbanos y otros puntos de interés.

Un ejemplo paradigmatico de esta politica de control de la demanda se puede encontrar
en Oslo, donde, ante la negativa de la ciudadania de que se eliminara el acceso al centro
urbano a vehiculos motorizados, se decidio eliminar plazas de aparcamiento, dedicando
el nuevo espacio publico ganado a la construccion de carriles-bici, ensanchamiento de
aceras o colocacion de aparcamientos para bicicletas.
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Grafica 66. Eliminacion de plazas de estacionamiento en Oslo y su resultado.

Fuente: Oslo Kommune

El objetivo a corto-medio plazo es reducir el uso del coche de los centros urbanos en favor
de alternativas mas sostenibles, menos frustrantes y mas habitables para la ciudadania de
Ledn. Sin embargo, no se debe aplicar una politica de reduccion de plazas de
aparcamiento sin generar una oferta sustitutiva: autobus (incluyendo aparcamientos
disuasorios), infraestructuras peatonales y ciclistas, asi como sistema publico de bicicleta
o programas de vehiculo compartido.

La reduccidon de aparcamiento se debe producir progresivamente, aplicando criterios de
reasignacion de espacio a favor de las aceras (incluso en poligonos industriales o en zonas
comerciales), por ejemplo de sustitucion de aparcamiento en bateria por linea en primera
instancia, limitando el estacionamiento a un solo lado, etc. Ademas, debe haber un criterio
de sustitucion progresiva de plazas de estacionamiento de automoviles por plazas para
motos y/o bicis, medida prioritaria en las plazas de estacionamiento junto a cruces
peatonales.

3.4.6. Modificacion del servicio de estacionamiento regulado

Al tiempo que se van reduciendo el numero de plazas de aparcamiento, se debe
acompanar una politica tarifaria de estacionamiento de rotacion en superficie que permita
gestionar eficazmente la demanda en base a la disponibilidad al pago.

Los precios del estacionamiento deben internalizar los costes externos de la circulacion y
el coste de oportunidad del espacio de estacionamiento. En los casos en los que el
estacionamiento ya esta tarificado, esto implica un aumento progresivo de la tarifa. En los
casos en que no esta sometido a precio, debe tender progresivamente a estarlo en todas
las zonas que no sean esencialmente residenciales, para facilitar asi el cambio de habitos
en la ciudadania favoreciendo un mayor uso del transporte urbano, mediante la
penalizacion tarifaria a largas estancias.

Los precios de estacionamiento deberan definirse segun la demanda existente en un area,
y, sobre todo, segun la demanda que se quiere tener en dicha area. Se deben seguir
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esquemas tarifarios progresivos para estacionamiento en la via publica, que apliquen un
ligero aumento de tarifa conforme el tiempo de estancia, promoviendo la rotacion y
reduciendo las largas estancias. Para determinar las tarifas adecuadas a cada ambito
urbano, debera realizarse un estudio de revision de politica de aparcamiento que
contemple distintos escenarios de tarificacion y de predisposicion al cambio modal.

En todo caso, la politica tarifaria debe contemplar de manera integral todo el
estacionamiento:

e En viario.
¢ Enaparcamientos publicos existentes.
e En la futura red de aparcamientos disuasorios.

\ 90 o Ledn Lebi
Incosa | 7 =~ CONSIDERA® _lfz_‘& DO =



Unién Europea
Plan Integrado de Movilidad Urbana ****1 oo Euroneo
Sostenible de Ledn - Plan de Accion o

e ** de Desarrollo Regional

AYU NTAM I E NTO D E LECI) N “Una manera de hacer Europa”

*
*

3.5.Estrategia de movilidad por motivos

El cambio en la estructura social y familiar en las ultimas décadas y la mayor dependencia
del coche para los desplazamientos influye en las percepciones genéricas de todos los
modos de transporte. Por ese motivo, se define una estrategia independiente para tratar
la movilidad a los principales centros de atraccion.

En conjunto, el catalogo de medidas que integran esta estrategia son:

3.5.1. Movilidad al trabajo

Segun el IDAE, la movilidad al trabajo supone el motivo principal de los desplazamientos
cotidianos en las ciudades y areas metropolitas. Se trata de un flujo de desplazamientos,
que se concentran en una franja horaria concreta (primera hora de la manana o al medio
dia), donde el uso del vehiculo privado tiene una especial relevancia. Es importante tener
en cuenta los grandes centros atractores de poblacién por motivos laborales como son el
Poligono de Villacedre o el Poligono de Onzonilla, donde se pueden implantar los Planes
de Transporte al Trabajo (PTT), que consisten en la realizacion de un conjunto de medidas
elaboradas mediante un proceso participativo y ejecutadas por la direccion del centro de
trabajo. Dichas medidas tienen por objeto racionalizar los desplazamientos al lugar donde
se desarrolla la actividad, tanto de sus empleados como de clientes, proveedores y visitantes.

Dado que en la mayoria de los casos, las estrategias de fomento de movilidad sostenible
al trabajo recaerian en el sector privado, se propone lanzar campanas de financiacién de
este tipo de medidas impulsadas por empresas.

Algunas de las medidas mas comunes, que fomentan una movilidad mas sostenible, son:
Vehiculo compartido (Carpooling)

Esta medida consiste en animar a los trabajadores que tengan un horario similar a que
realicen los desplazamientos en un solo automoévil. ~Ademas de suponer una
racionalizacion del uso del coche, presenta beneficios directos para los trabajadores,
como la reduccion de costes de vigjes.

Se podra incentivar a los empleados con vales de combustibles, reserva de plazas de
aparcamiento o poner a disposicion de los empleados una furgoneta o coche de empresa
para los viajes compartidos.

Otro método para impulsar el carpooling radica en que se paga al empleado que no use
su plaza de aparcamiento. Esta medida puede ser de utilidad para incentivar modos
alternativos para los casos en que el convenio de trabajo estipule que el empleador debe
proveer una plaza de aparcamiento al empleado.

El carpooling cuenta con multiples beneficios en la sostenibilidad, en lo econdmico y en
lo social:

e El ahorro de tiempo en los desplazamientos y ciudades menos congestionadas,
pues al popularizarse esta tendencia se reduce el numero de vehiculos en
circulacion

e Sereduce el consumo de carburante y como consecuencia la emision de gases y
particulas contaminantes.
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e Siesta practica se extiende, se disminuiria la circulacion de vehiculos y se reduciria
el estrés que genera la congestion del trafico.

e Ahorro de costes al compartirlos con otras personas usuarias.

e La socializacidn al conocer a personas nuevas que pueden incluir terminar
estableciendose una amistad entre ambos.

e Otros beneficios: En muchas ciudades (como Madrid), estos vehiculos pueden
circular por los carriles VAO, de alta ocupacion.

Grafica 67. Fomento del Carpooling para los viajes al trabajo

Abarata costes:
se comparten gastos de combustible

se precisan menos plazas de parking
Ahorra tiempo:
reduce el n? de vehiculos privados
posibilita el uso de carriles VAO
a menor congestion, menor tiempo
en desplazamientos
Mejora la salud:
reduce el estrés -
menor probabilidad de accidentes '

Reduce el consumo energético y la contaminacién atmosférica

Fuente: IDAE
Transporte colectivo privado

El coste de implantacion de esta medida puede ser elevado, pero supone una alternativa
competitiva al uso del vehiculo privado. En esta iniciativa pueden agregarse varias
empresas que pertenezcan un mismo parque empresarial o industrial, y de esta manera
compartir gastos.

Esta medida requiere de un estudio previo para su implantacion en el que tiene en cuenta
los horarios de entrada y salida de los puestos de trabajo, asi como la residencia de los
trabajadores. Con esta informacion, se disenara una ruta 6ptima con varios puntos de
recogida de empleados, y que se repetira en funcion de la capacidad del vehiculo y los
horarios de entrada de los trabajadores.

Esta medida es interesante para areas industriales, logisticas y parques cientificos y
tecnologicos en la periferia urbana o metropolitana que no disponen de una buena oferta
de transporte publico, pero si tienen en su entorno algun nodo importante de ese tipo de
transporte. Al ser un servicio sin paradas intermedias (0 muy reducidas) y poca espera,
apenas se penaliza el tiempo de viaje, por lo que favorece la competitividad del transporte
publico.
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Grafica 68. Servicio Lanzadera de empresa privada
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Fuente: IDAE

Fomento de la movilidad activa

Desde las empresas o industrias, se debe fomentar una movilidad activa, donde los
desplazamientos a pie o en bicicleta tengan un peso importante en el reparto modal. Es
importante, que desde las administraciones publicas se facilite una infraestructura minima,
como caminos peatonales accesible (aceras anchas, pasos peatonales, senalizacion
adecuada, etc.) e infraestructura ciclista competitiva (malla ciclista y aparcabicis) que
facilite el cambio social a la hora de desplazarse al puesto de trabajo.

Por parte de las empresas, las medidas que se pueden llevar a cabo son:

e Instalacion de aparcamientos seguros con puntos de recarga eléctrica dentro o en
los alrededores de las instalaciones

e Taller de reparacion — Ayudas para el mantenimiento de la bicicleta

e Instalacion de duchas, vestuarios y armarios. Esta medida fomenta el uso de la
bicicleta, ya que aumenta la comodidad al empleado al posibilitar el cambio de
indumentaria para el trayecto y para el desarrollo de su trabajo.

e Ayuda a la compra de bicicletas e indumentaria adecuada

¢ Bicicletas de empresa a disposicion de los empleados

3.5.2. Movilidad por compras

La movilidad por compras ha ido evolucionando con el paso de los anos, especialmente
en las dos ultimas décadas, con la aparicion de centros comerciales y grandes superficies
en las afueras de Leon (Centro Comercial Ledn Plaza o Espacio Leon). Esto ha tenido un
doble impacto: por una parte, en la pérdida del comercio de proximidad tradicional y, por
otra, en la mayor dependencia del coche para acceder a estos nuevos centros, cuyo
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principal atractivo es la concentracion de oferta comercial y de ocio, acompanada de una
gran oferta de aparcamiento.

El objetivo de esta estrategia es, por un lado, incentivar el comercio de proximidad y, por
otro, promover una movilidad mas sostenible, facilitando un trasvase del automovil al
trasporte publico, el caminar o ir en bicicleta. Por ello es esencial atender tanto a los
objetivos relacionados con la creacion de espacios peatonales como a las redes
peatonales, ciclistas y de transporte publico.

Gracias a la informacion del catastro, se puede identificar espacialmente los bienes
inmuebles de uso comercial por parcela, como se puede ver en el siguiente plano. Por
otra parte, es interesante resaltar que los centros comerciales, a excepcion del Corte
Inglés, se localizan en las afueras del nucleo urbano, incluyendo también el nuevo Centro
Comercial ‘Reino de Leodn' en La Granja.

Grafica 69. Localizacion de las parcelas con al menos un comercio

= Parcela con algun comercio

Parcela con otros uso

Fuente: Elaboracion propia

En el siguiente grafico se identifican la cantidad de comercios por manzana. Muchos de
estos comercios de barrios, se localizan en las plantas bajas de los edificios residenciales,
incentivando de esta forma una vida de barrio mas activa y menos insegura, ya que invita
a la poblacion a pasear por estas zonas. Cabe destacar, como las vias comerciales mas
importantes de Ledn se ubican en el Ensanche, dentro del triangulo formado por las plazas
de La Inmaculada, Guzman el Bueno y Santo Domingo. Principalmente, éstas son la Avda.
Ordono Il, la Calle Ancha o la Calle Burgo Nuevo.
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Grafica 70. Numero de comercios por parcela catastral

Numero de comercios por parcela
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16 - 49
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Parcela sin uso comercial

Fuente: Elaboracion propia

Una vez localizados los comercios, se propone la promocion de la movilidad sostenible
relacionada con las areas comerciales abiertas ubicadas en el centro urbano, mediante la
aplicacion de programas de descuentos entre los pequeios comercios de barrio a la
clientela que demuestra haber utilizado el Transporte Publico o se han desplazado a
pie o en bicicleta para hacer sus compras. En dicho programa debe participar el servicio
de transporte urbano de Ledn de diversas formas posibles:

e De manera general, definiendo tarifas especiales en franjas horarias tipicas de
compras (fines de semana, horas valle, etc.).

e Dentro de convenios especiales, medidas como el pago integro del billete a quien
acceda al comercio en bus con billete sencillo, descuento de una cantidad inferior
al billete sencillo a las personas usuarias de los diferentes titulos de transporte, etc.

Respecto a la movilidad en transporte publico a los centros comerciales ubicados lejos de
las zonas residenciales, se proponen las siguientes medidas:

e Medidas referidas al servicio de autobus urbano e interurbano:

o Paradas lo mas préoximas posible a las entradas a los centros, accesibles,
con marquesinas y asientos para el descanso y proteccion frente a la
meteorologia.

o Se facilitara en la medida de lo posible el acceso a los grandes centros
comerciales como: Espacio Leodn, Ledn Plaza, EL Corte Inglés, el Centro
Comercial Carrefour o el nuevo centro comercial ‘Reino de Leodn'.
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o Habilitar en toda la flota espacios suficientes para poder transportar de
manera comoda y segura las compras.

o Aumento de las frecuencias de servicio en los momentos de concentracion
de entradas y salidas, principalmente los fines de semana.

o Ubicacion de las paradas lo mas proximo posible a las entradas de los
centros comerciales, en espacios amplios y que cumplan los criterios de
accesibilidad universal

e Movilidad en bicicleta:

o Crear una red ciclista que vertebre el territorio y que conecte con estos
nodos de atraccion.

o Instalar aparcabicis cerca de los accesos, sin que suponga un obstaculo
para la movilidad peatonal, y en la medida de lo posible, que sean seguros
y vigilados, ya sea con la instalacion de bici-hangares en el exterior o, en
caso de parking subterraneos, instalacion de zonas seguras, tal como se
muestra en la imagen.

Grafica 71. Aparcamiento ciclista subterraneo

$

T ——
{

e S

Fuente: www.web.doncicleto.com

e Planificacion y compromiso de futuro:

o En la futura creacion de superficies comerciales, es hecesario que integren
formas de movilidad mas sostenible y saludable, como el transporte
publico, ir a pie o en bicicleta, es decir, que desde el momento de la
planificacion de estas infraestructuras, integren las politicas de movilidad
sostenible.

o Esto incluye la financiacion de las inversiones y los gastos corrientes que
sean necesarios para mantener un sistema adecuado.

o Es necesario la realizacion de informes de evaluacion de la movilidad por
compras y encuestas periodicas con perspectiva de género a comerciantes,
de manera que se pueda tener una vision amplia de la actividad comercial
en la zona (posibles aumentos o disminuciones de la actividad, futuros focos
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de actividad, requerimientos de los comerciantes en materia de movilidad,
etc.).

o Se elaboraran informes evaluativos desagregados por sexo, para el estudio
de necesidades especificas. Con estos estudios se podran disenar
actuaciones mas efectivas y con una mayor acogida entre la ciudadania.

o Se pueden llevar a cabo actividades piloto orientadas a reducir el uso del
vehiculo privado mediante la introduccion de pago en los parkings de los
centros comerciales que ahora son gratuitos.

3.5.3. Movilidad a los centros educativos

Motivado por la creciente dependencia del vehiculo privado para cualquier tipo de
desplazamiento, el acompanamiento de menores a su centro escolar esta generando
importantes problemas de movilidad y congestion en los accesos a dichos centros en
horarios de inicio y finalizacion de la jornada escolar, entre los que podemos citar el
aparcamiento en doble fila o en lugares prohibidos, la realizacion de maniobras peligrosas,
las deficiencias en materia de seguridad vial, o el incremento de los niveles de ruido
asociados al trafico o a los pitidos de los conductores.

La movilidad por estudios universitarios es también significativa en Leon. A pesar del
potencial tedrico que presenta el colectivo universitario para la movilidad sostenible
(principalmente por la mayor preocupacion generalizada sobre el cambio climatico) una
parte importante (35% aproximadamente), del personal docente como del alumnado,
utiliza el coche para acceder a las facultades.

Se debe, por tanto, mejorar la movilidad por estudios, mediante la promocion de la
movilidad peatonal, ciclista y en transporte colectivo entre el sector universitario para
revertir la tendencia de aumento del coche privado.

A continuacion se van a describir una serie de pasos a tener en cuenta, para mejorar la
movilidad por motivos de estudios, que como ocurre con los viajes por motivos de trabajo,
se suelen producir en franjas horarias muy concretas, donde los flujos de movilidad de las
personas aumentan, y requiere de un estudio especifico, que tenga en cuenta todas las
interacciones posibles asi como los modos de transporte escogidos.

La puesta en marcha de planes relativos a la movilidad por motivo de estudios debe tener
un enfoque integral entre Leon y su Alfoz, atendiendo a las especificidades de cada zona
y los equipamientos educativos existentes en ellas. En este sentido, es clave que las
medidas lleguen a todos los estratos del sistema educativo, desde escuelas primarias y
secundarias hasta la formacion universitaria. Valorando las caracteristicas de cada centro,
el perfil del alumnado y su entorno, se deben disenar medidas particulares de forma que
sean complementarias a las lineas de movilidad urbana sostenible.

Medidas comunes a todos los ambitos de la movilidad estudiantil:

e Serecomienda aumentar la oferta de servicios del autobus urbano y del transporte
interurbano a los ambitos educativos.

e Se deben establecer unos cauces de participacion continuos, gracias a los que la
ciudadania podra expresar las necesidades del momento y tener una vision de la
‘realidad” desde el punto de vista de las personas usuarias.

e Se evaluara la conveniencia de implementar diferentes politicas para incentivar el
uso del transporte publico y bicicleta mediante posibles descuentos, en la medida
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de lo posible. También, se puede poner en marcha un sistema de ‘reciclado de
bicicletas', donde los ciudadanos puedan donar su bicicleta y sea la administracion
publica quien se encargue de reacondicionarlas y gestionar el sistema de préstamo
o donacion a aquellas familias que, por sus condiciones economicas, ho puedan
permitirse la adquisicion de este vehiculo.

e Lasactuaciones propuestas garantizaran la seguridad en todo momento, poniendo
especial cuidado en franjas horarias valle.

e Se daran soluciones en cuanto a accesibilidad universal a todas personas, incluidas
aquellas con diversidad funcional.

Medidas planteadas de movilidad escolar:

Este punto debe de estar en consonancia a la estrategia de Camino escolar planteada
anteriormente. Tal como se ha indicado, la implantacion de este tipo de iniciativa es
recomendable para todos los centros educativos de primaria y secundaria de la ciudad,
debiendo tener en cuenta las siguientes medidas:

e Facilitacidon del acceso peatonal a los centros.

o Ensanchamiento de aceras en los caminos seguros a los centros.

o Mejora de las condiciones del entorno urbano. Reduccion de las distancias de
cruce y mejora general de la accesibilidad a los centros.

o Pacificacion del trafico en los entornos de todos los centros.

o Senalizacién de las rutas escolares en las inmediaciones de cada centro
educativo, especialmente en los accesos, pasos de cebra e intersecciones.

e Integracion de la bicicleta en las rutas preferentes de acceso a los centros:

o Acercamiento de la red ciclable a todos los centros de educacion.

o Instalacion de aparcabicis seguros dentro de todos los centros escolares. Esta
solucion consiste en una implantacion decidida de aparcabicis seguros y
comodos en paralelo a la puesta en marcha de la red ciclable metropolitana.

e Reduccion del espacio asignado al automovil en las inmediaciones de los centros
educativos, habilitando caminos seguros desde los espacios de aparcamiento.

o Un area de seguridad con limitaciones de estacionamiento, rotacion y acceso
de vehiculos en las inmediaciones favorece la llegada ordenada y segura de
estudiantes, al ampliar la zona de acceso a un rango mas lejano y amplio que
la entrada al centro educativo, generalmente percibida como punto optimo que
termina por colapsar.

o La contratacion de monitoras o monitores de acompanamiento escolar para
recoger y acompanar al alumnado de menor edad desde puntos de recogida
seguros en las inmediaciones de los colegios aumenta el éxito de esta medida.

e Informacion y formacion. La labor trasciende el diseno fisico para llegar a educar a
familias y alumnado sobre la conveniencia de no acceder con el coche a puntos
de afluencia peatonal y ciclista. Realizacion de talleres “bici-escuela” para el
fomento del uso de la bicicleta como medio de transporte habitual entre ninas y
ninos para ir a la escuela. Posibilidad de “talleres familiares” para crear una
educacion familiar en materia de transporte sostenible.

En los casos singulares en que el uso del vehiculo privado sea inevitable, por la ubicacion
de los centros y la residencia del alumnado (como, por ejemplo, es el caso del CEIP CRA
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De Trobajo del Cerecedo), se deben identificar y resolver los problemas puntuales de
trafico mediante una combinacion imaginativa de medidas:

e Promocion del sistema de vehiculo compartido, donde las personas cuidadoras se
turnarian en transportar a grupos de escolares al centro de estudio.

e Politica de integracion de los servicios de rutas escolares con la futura red de
aparcamientos disuasorios, para fomentar la intermodalidad.

Medidas planteadas de movilidad universitaria:

La comunidad universitaria en Ledn representa un sector importante de la poblacion,
especialmente en los meses lectivos, y que tienen una movilidad alta, que se concentra
en los diferentes edificios que forman la Universidad de Leon. Para fomentar una
movilidad sostenible, a la vez que accesible a todo este sector, se propone seguir las
siguientes lineas basicas:

e Medidas de restriccion del estacionamiento.

o La reduccion cauta y progresiva de la oferta de estacionamiento para
estudiantes, personal docente y personas trabajadoras puede permitir
aumentar el atractivo relativo del resto de modos y aumentar la afluencia al
entorno universitario mediante transporte colectivo y bicicleta, asignando
espacio de estacionamiento para la bicicleta y otros usos.

o Laintroduccion de politicas de precios reducidos por estacionar (por ejemplo,
2€/dia) podria ser socialmente aceptable si se garantizase que los recursos
generados se destinasen a favorecer la inversion en movilidad sostenible.

e Incremento de la oferta de aparcabicis, aprovechando el espacio asignado
actualmente para los coches. Dado el historial de robos en los aparcabicis de los
campus universitarios durante los horarios en que el alumnado se encuentra en
clase, es imprescindible aumentar la seguridad de estos dentro de los recintos
universitarios, si es preciso mediante vigilancia por personal especifico o mediante
la instalacion de hangares vigilados.
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Grafica 72. Modelo de bici hangar que ocupa el espacio de una plaza de estacionamiento de un
coche

O A

Fuente: www.web.doncicleto.com

e Mejora de la conectividad de la red ciclable, con parametros generosos de
anchura, especialmente en las intersecciones de caminos de las inmediaciones e
itinerarios internos, para hacer frente a la afluencia confluyente en las horas punta.

e Elaboracion de un Informe de motivaciones desagregado por sexo, para el estudio
de necesidades especificas. Con este estudio se podran disenar actuaciones mas
efectivas y con una mayor acogida entre la ciudadania.

e Realizacién de macroencuestas a los alumnos, para caracterizar la forma en la que
mueve y poder identificar los puntos de mejora.
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3.6.Estrategia de fomento de la movilidad cero emisiones

El uso extendido de los vehiculos motorizado que dependen de combustibles fosiles esta
generando impactos negativos en la calidad de vida de las personas y el medio ambiente.

Cada vez, se producen con mas frecuencia episodios de contaminacion atmosférica en
las ciudades espanolas, siendo el sector del transporte uno de los principales causantes,
debido a la emision de gases contaminantes (O3, NOx, PMx..). Por otra parte, son humeros
estudios cientificos que concluyen que las personas que viven en una zona con altos
niveles de contaminacion son mas propensas a desarrollar afecciones respiratorias
cronicas, enfermedades cerebrovasculares y cancer de pulmon. Segun la Agencia
Europea de Medio Ambiente (AEMA) estimo que, en el 2018 en Europa, la contaminacion
atmosférica fue responsable de alrededor de 400.00 muertes prematuras’ por ano.

Ante esta problematica, son humerosas directivas, acuerdos y tratados que recogen
diferentes medidas aplicables y marcan los objetivos a seguir los proximos anos. Un
ejemplo es, la Carta Europea para la Salvaguarda de los Derechos Humanos en la Ciudad,
aprobada en el ano 2000, en la que figura que las autoridades municipales, con el fin de
garantizar el derecho de los ciudadanos a un medio ambiente saludable, adopten
politicas para prevenir la contaminacion y el control del trafico de automoviles.

La lucha contra el cambio climatico y la promocion de la transicion energética son dos
desafios a los que se enfrentan todas las administraciones publicas, tanto a nivel local
como a nacional. Para contribuir con este objetivo, recientemente se cred un marco legal
con la aprobacion de la Ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio climatico y transicion
energética, que recoge una serie de medidas que son de obligado cumplimiento en un
futuro no muy lejano, como la creacion de zonas de bajas emisiones (ZBE) en las capitales
de provincias y aquellas ciudades mayores de 50.000 habitantes, requisito que cumple
Leon.

Esta estrategia marca una serie de intervenciones que favorecen una transicion hacia la
sostenibilidad del sector del transporte en la ciudad de Leodn, y que cumple con los
objetivos marcados en la Ley 7/2021 de cambio climatico y transicion energética. Se
conjuga de las siguientes actuaciones:

3.6.1. Definicion de zonas de bajas emisiones

La reciente aprobacion de la Ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio climatico y transicion
energetica busca asegurar el cumplimiento, por parte de Espana, de los objetivos del
Acuerdo de Paris (2015), facilitar la descarbonizacion de la economia, su transicion a un
modelo circular y la implantacion de un modelo de desarrollo sostenible. En ella aparece
recogido, que los municipios de mas de 50.000 habitantes antes de 2023 implantaran
zonas de bajas emisiones (articulo 14, punto 3).

De acuerdo con esta misma ley, se entiende por zona de bajas emisiones (ZBE), “ el ambito
delimitado por una Administracion publica, en ejercicio de sus competencias, dentro de su
territorio, de caracter continuo, y en el que se aplican restricciones de acceso, circulacion y
estacionamiento de vehiculos para mejorar la calidad del aire y mitigar las emisiones de

! Se entiende como muertes prematuras aquellas que se producen antes de la edad esperada
segun la esperanza de vida para un pais y géenero; por lo tanto, son muertes que se pueden evitar.
2 https://www.eea.europa.eu/publications/air-quality-in-europe-2020-report
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gases de efecto invernadero, conforme a la clasificacion de los vehiculos por su nivel de
emisiones de acuerdo con lo establecido en el Reglamento General de Vehiculos vigente.”
Esta ley conlleva un cambio en la regulacion, que puede ir o no campana de una alteracion
fisica en el entorno urbano para favorecer un cambio hacia la movilidad sostenible.

Entre los objetivos por los que se decide establecer este tipo de intervencion en el ambito
urbano estan:

e La reduccion de los gases contaminantes y material particular de los vehiculos a
motor, que repercute en la mejora de la calidad del aire y la salud de los
ciudadanos.

e Contribuir con la mitigacion del cambio climatico al reducir la produccion de gases
de efecto invernadero (principalmente CO,).

e Fomento de una movilidad mas activa, gracias a la ampliacion del espacio peatonal
y generando espacios urbanos mas amigables para todos y todas.

e Impulso de la eficiencia energeética en el uso de los medios de transporte

La implementacién de una zona de bajas emisiones conlleva un estudio previo, el cual
esta compuesto con varias fases, como la planificacion, el diseno operativo, puesta en
marcha, seguimiento y un proceso participativo continuo en todas las fases, que asegure
la aceptacion de la poblacion. En la siguiente figura, aparece el esquema con estas fases,
para la implantacion de este tipo de medida.

Grafica 73. Etapas de implementacion de una ZBE
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FASE 1: FASE 2: FASE 3: FASE 4:
PLANIFICACION DISENO OPERATIVO PUESTA EN MARCHA SEGUIMIENTO
* Programa de medidas de * Aprobacién del marco juridico * Inicio del régimen sancionador * Calculo de indicadores de
planificacién de la movilidad * Medidas complementarias + Control de vehiculos seguimiento
+ Acuerdo institucional + Campafia de comunicacién y + Registro de vehiculos « Vigilancia y observacion del
« Estudios de caracterizacion del sensibilizacion + Campafia de comunicacion cumplimiento de los objetivos
parque vehicular * Disefio, fabricacion e instalacién de la medida
. io de emisif debid: de la senalizacion + Diseno y propuesta de medidas
a la movilidad + Disefio del sistema de gestion y correctoras en caso necesario
= Estudios de evaluacion del control
impacto ambiental
« Estudios de opinidn y
de aceptacion

PROCESO PARTICIPATIVO
Fuente: IERMB

Por otra parte, a continuaciéon se van a describir las principales requisitos que deben tener
una Zona de bajas emisiones:

Ambito

Con este contexto, se pretende implementar dos Zonas de Bajas Emisiones (ZBE) en el

municipio de Ledn, que establezcan zonas de prioridad peatonal.
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Esta estrategia, supone un hito en la concepcion de la ciudad y en especial de su nucleo
urbano. La descongestion de espacio, la mejora de los niveles medioambientales
asociados a los mismos, asi como la revision, en un balance mas equilibrado, al peatén de
estos espacios hora ocupados por el coche, seran los procesos que permitan en un futuro
tejer las nuevas estrategias urbanas y socioecondémicas de las ciudades medias como

Leon.
Tanto es asi que se plantean las siguientes zonas de bajas emisiones:

Grafica 74. Delimitacion de la zona de bajas emisiones de Ledn

Fuente: Elaboracion propia
Como se aprecia, la primera de las dos zonas de bajas emisiones se generaliza a casi toda
la superficie del término municipal. Representa un area de 9,76 km2,
Los limites del poligono se establecen en los siguientes ejes viarios:

e Avenida de Fernandez Ladreda.
e |E-20.
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¢ Avenida de Asturias.

o Martires de Somiedo.

o Avenida del General Gutiérrez Mellado.
e Avenida San Ignacio de Loyola.

e Avenida de la Magdalena.

e Avenida Dr. Fleming.

Grafica 75. Delimitacion de la zona de bajas emisiones del Casco y del Ensanche

/
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ndesa de Sagasta

‘ Fuenfe: Elaboracion bropia
En este contexto, se configura un area central de aproximadamente 1,20 km?, teniendo
como nucleo central la Plaza de Santo Domingo, cuyos limites se localizan en la Av.
Condesa de Sagasta, Av. Facultad de Veterinaria, Av. Lancia, Calle de San Pablo y Plaza
de San Marcos, y supondra un importante cambio en la estrategia urbana de la ciudad
hacia un nuevo modelo mas equilibrado, resiliente y sostenible.

Ordenanza

Una vez definidos los alcances, es decir, las zonas delimitadas donde se aplicaran las
restricciones de circulacion y estacionamiento, el siguiente paso es la elaboracion de una
ordenanza municipal que restrinja el acceso, circulacion y estacionamiento de vehiculos,
conforme a una clasificacion de los mismo, pudiendo aplicarse la Orden PCI/810/2018, de
27 de julio, de la Direccion General de Trafico, en la que se establecio la clasificacion de
los vehiculos en virtud de su potencial contaminante. Con esta clasificacion se permite
identificar mas facilmente aquellos vehiculos mas respetuosos con el medio ambiente a
traves de los distintivos 0, ECO, verde y amarillo.
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Tabla 7. Distintivos ambientales de la DGT

Los vehiculos que no cumplen unos requisitos ambientales
SIN DISTINTIVO considerados minimos no recibiran ninguna etiqueta
de la DGT.

Turismos vy furgonetas ligeras de gasolina matriculadas a

partir de enero del 2000 y de diésel a partir de enero del
B 2006. Vehiculos de mas de 8 plazas y de transporte de

mercancias tanto de gasolina como de diésel matriculados a

partir del 2005. Por lo tanto, los turismos y furgonetas de
06T gasolina tienen que cumplir con la norma Euro 3 y los de
diésel, con lanorma Euro 4y 5. Camiones y autobuses deben
cumplir la norma Euro 4 i 5. Motos y ciclomotores Euro 2,
normalmente matriculados desde el 2003.

18MB-00000000
WIRIREITm

Turismos vy furgonetas ligeras de gasolina matriculados a
partir de enero de 2006 y diésel a partir de 2014. Vehiculos
de mas de 8 plazas y de transporte de mercancias, tanto de
gasolina como de diésel, matriculados a partir de 2014. Por lo
tanto, los turismos y furgonetas de gasolina tienen que
cumplir con la norma Euro 4,5y 6, y los de diésel, con la
norma Euro 6. Camiones y autobuses deben cumplir la
norma Euro 6. Motos y ciclomotores Euro 3 y Euro 4,
(normalmente matriculados a partir de 2007).

Ciclomotores, motocicletas, turismos, furgonetas ligeras,
vehiculos de mas de 8 plazas y vehiculos de transporte de
mercancias clasificados en el Registro de Vehiculos como
vehiculos hibridos enchufables con autonomia inferior 40 km,
vehiculos hibridos no enchufables (HEV y PHEV), vehiculos
propulsados por gas natural (GNC y GNL) o gas licuado del
petroleo (GLP). En cualquier caso, tienen que cumplir con los
criterios de la etiqueta C.

Ciclomotores, triciclos, cuadriciclos y motocicletas, turismos,
furgonetas ligeras, vehiculos de mas de 8 plazas y vehiculos
de transporte de mercancias clasificados en el Registro de
Vehiculos de la DGT como vehiculos eléctricos de bateria
(BEV), vehiculos eléctricos de autonomia extensa (REEV),
vehiculos eléctricos hibridos enchufables (PHEV) con una
autonomia minima de 40 kildbmetros o vehiculos de pila de
combustible.

Fuente: DGT
A este aspecto, se proponen las siguientes restricciones:
e Para la Zona de Bajas Emisiones general:

o Tentativamente, no podran tener acceso los vehiculos que no cuenten con
ningun distintivo ambiental.

, 0 ' ‘ _-—-Leé”' %
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o Se debe tener en cuenta posibles excepciones (residentes, trabajadores,
etc.).

o Sedebe tener en cuenta posibles aumentos de las restricciones con el paso
de los anos. Por ejemplo, en el largo plazo se puede restringir el acceso
también a vehiculos con etiqueta B.

e Para la Zona de Bajas Emisiones del casco y del ensanche:

o Se restringe el acceso a los vehiculos que no cuenten con un distintivo
ambiental C o mejor.

o Se debe tener en cuenta posibles excepciones (residentes, trabajadores,
etc.). Por ejemplo, los residentes con vehiculos By C pueden acceder.

o Se debe tener en cuenta posibles aumentos de las restricciones con el paso
de los anos. Por ejemplo, en el largo plazo se puede restringir el acceso
también a vehiculos de residentes con etiqueta B.

Reordenacion del espacio publico.

Se debe adecuar el espacio publico en consonancia con la reordenacion de la movilidad
que produce la ZBE. Por ejemplo, se preve incorporar una zona de prioridad peatonal en
el entorno de la Plaza de Santo Domingo, como ya se ha llevado a cabo en la Av. Ordono
I, para de esta manera proporcionar una continuidad urbana peatonal, propiciada por el
previsible descenso del volumen del trafico.

Control de accesos.

La zona debe de estar perfectamente senalizada, y se debe realizar un gjercicio de
informacion  publica, en distintos medios de
comunicacion o por medio de carteles en diferentes
zonas de la ciudad. Para gestionar el control del acceso
a la zona restringida se prevé necesario la adquisicion
de nuevos elementos tecnoldgicos, para la creacion de
bases de datos, sistemas de comunicacioén, camaras o
sensores de vigilancia, medidores de la calidad del aire,
sistemas de enforcement de control de infracciones y de
gestion de sanciones, informacion en tiempo real de
plazas de aparcamiento, etc.

Estas son los principales requisitos que deben formar
una zona de bajas emisiones, pero como se ha
comentado anteriormente, requiere un estudio
especifico que analice el flujo de trafico en la zona
planteada, cantidad de vehiculos por tipo de distintivo,
estudio economico que estime las inversiones
requeridas (principalmente inversion tecnoldgica) y un
proceso participativo que garantice el éxito de la
medida.

Para ayudar a los municipios a la implantacion de esta medida obligatoria en un futuro no
muy lejano, el 17 de agosto se aprobd la Orden TMA/892/2021, por la que se aprueban las
bases requladoras para el Programa de ayudas a municipios para la implantacion de zonas
de bajas emisiones y la transformacion digital y sostenible del transporte urbano, en el marco
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del Plan de Recuperacion, Transformacion y Resiliencia, y se aprueba y publica la
convocatoria correspondiente al ejercicio 20213 cuyo importa podra varias entre los 45 0 20
€ por habitante.

Grafica 76. Infografia del programa de ayudas a municipios para la implantacion de zonas de bajas
emisiones y la transformacion digital y sostenible del transporte urbano

Programa de ayudas a municipios para la implantacién
de zonas de bajas emisiones y la transformacién digital
y sostenible del transporte urbano

DESTINATARIOS Y CUANTIA
Destinatarios: Cuantia:

-]
o .
= Municipios de mas de 50.000 habitantes 3"'_%7 1.030 mlllonlgs €;j
en dos anualidades

o Capitales de provincia

« Municipios de entre 20.000 y 50.000 habitantes Limite maximo:
con transporte puablico colectivo urbano interior

Todos los anteriores deben disponer de un Plan

de Movilidad Urbana y Sostenible (PMUS) cada actuacion

C% 90% de los costes elegibles de

HITOS Y CRONOGRAMA DE LA PRIMERA CONVOCATORIA

Verano Invierno 2021/22

Apertura de la Presentacion Evaluacion Resolucion Alegaciones Resolucién Pago
convocatoria de solicitudes provisional definitiva anticipos

MAS INFORMACION: www.mitma.gob.es

Plan de Recuperaciﬂﬂ, . Financiado por la Unién Europea 4 ﬁm ——
Transformacién y Resiliencia : DErEeni =) i B

Fuente: mitma.gob.es
3.6.2. Red de puntos de recarga eléctrica

Respecto a los puntos de recarga de vehiculos eléctricos, se va a proceder a traspasar la
concesion demanial proximamente. A este respecto, debido a la menor utilizacion de los
puntos de recarga de motocicletas o ciclomotores, con tan sélo unos 3000 KW de

3 https.//www.mitma.gob.es/recursos_mfom/paginabasica/recursos/boe-a-2021-14140.pdf
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consumo al ano, se procedera la inutilizacion de los puntos de recarga de motos ubicados
en la Av. Ordono Il y la Av. Ramon y Cajal. A cambio, se anadiran dos puntos de recarga
nuevos para turismos (con dos bocas de carga cada uno) que se ubicaran en el
aparcamiento publico de la C/ Dos Hermanas y en el parking de San Pedro. El de la plaza
Picara Justina pasaria a ser para dos plazas de turismo y quedaria para recarga de
motocicletas y ciclomotores sélo el de la Plaza de Santo Domingo.

En cuanto a estrategia, una de las premisas que sigue el presente PIMUS es la reduccion
del uso del vehiculo privado para favorecer una movilidad mas activa, y en aquellos
trayectos donde sea necesario el uso del vehiculo motorizado, que la poblacion tenga una
opcion atractiva como el transporte publico o el servicio de carsharing. Es fundamental la
reduccion del parque automovilistico de Ledn para generar un modelo de ciudad, seguro,
inclusivo y sostenible. Aun asi, el uso del vehiculo privado representara un porcentaje
importante en el reparto modal de Ledn, y en tal caso, es imprescindible incentivar un
cambio en la flota actual, para descarbonizar el sector del transporte, reduciendo los
consumos de energias no renovables y a la vez, mejorando la calidad del aire del entorno
urbano.

La disponibilidad de una infraestructura de recarga publica para vehiculos eléctricos es
un aspecto clave, en la promocion de una movilidad mas limpia y sostenible. Como se ha
visto en el diagnostico, actualmente en Ledn hay 17 zonas con puntos de recarga
eléctricos, tanto publicas como privadas.

En esta linea, el 9 de diciembre de 2016 se aprobo el Marco de Accion Nacional (MAN)
como respuesta a la transposicion de la Directiva 94/2014, de 29 de septiembre de 2014,
relativa al despliegue de infraestructura transeuropea de combustibles alternativos. En el
MAN se responde al objetivo indicativo de la mencionada Directiva de disponer de al
menos un punto de recarga por cada diez vehiculos eléctricos.

Las diferentes administraciones publicas, cada una en su ambito de actuacion, deben
velar porque el despliegue de esta infraestructura se realice de una manera ordenada y
respondiendo a la demanda existente, para lo que se pondran en marcha medidas
economicas, regulatorias e informativas dirigidas a facilitar el desarrollo de dicha
infraestructura.

En la ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio climatico y transicion energética, aparece
recogido que en aquellas estaciones de servicio cuyas ventas anuales de gasolina y
gasoleo superen los 5 millones de litros, es obligatorio las instalaciones de puntos de
recarga eléctrica cuya potencia sea igual o superior a 150 kW o 50 kW dependiendo del
volumen de ventas. Por otra parte, también se hace obligatorio la instalacion de puntos de
recarga para vehiculos eléctricos en edificios de nuevas construcciones y en
intervenciones en edificios existentes, con el fin de conseguir un transporte mas limpio en
las ciudades.

En linea con lo establecido en el Plan Nacional Integrado de Energia y Clima (PNIEC), estas
medidas regulatorias se acompanaran con ayudas publicas que faciliten el despliegue de
la infraestructura de recarga, en linea con el Plan de Recuperacion, Transformacion y
Resiliencia de la Economia espanola, al constituir una oportunidad para aprovechar la
financiacion europea y acelerar la consecucion de los objetivos de electrificacion y
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movilidad sostenible con recursos suficientes. Este ano las solicitudes se presentaran
hasta el 30 de septiembre de 2021.

Como se ha visto en el diagnostico, actualmente se disponen de 17 puntos de recarga
eléctrica, de los cuales 10 son publicos. Ademas, estos puntos se concentran
principalmente en el ensanche y en el casco historico de Leodn, por lo que se propone una
ampliacion de la red de puntos de recarga eléctrica en aquellos barrios mas periféricos,
garantizando una mayor accesibilidad a la poblacion. Las ubicaciones preferentes deben
ser lugares de larga estancia por otros motivos: zonas residenciales, aparcamientos
publicos y de centros comerciales y edificios publicos de todo tipo.

Teniendo en cuenta las caracteristicas de Ledn, en cuanto a su movilidad y estructura
urbana, se incorporaran 9 puntos que se localizan en

e Punto 1: Av. José Aguado

e Punto 2: Hospital Psiquiatrico

e Punto 3: Calle Moisés de Ledn

e Punto 4 Calle San Juan

e Punto 5 Av Mariano Andrés

e Punto 6: Calle Elsa

e Punto 7: Av La Magdalena

e Punto 8: Calle Gomez Salazar

e Punto 9. Joaquin Gonzalez Vecin
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Grafica 77. Localizacion de las zonas propuestas para la instalacion de puntos de recarga eléctricos

N T

Leyenda
@ Punto de recarga actual privado
@ Punto de recarga actual publico

@ Punto de recarga propuesto

Fuente: Elaboracion propia

En el mercado, existen diferentes tipos de conectores, en funcion del anclaje, potencia y
tiempo de carga, algunos de ellos son:

e Cargadores tipo Schuko. Son conectores convencionales, por lo que se
recomienda su uso para pequenos vehiculos eléctricos (como motocicletas) y tiene
una carga monofasica hasta un maximo de 32 (A). Se utiliza para el modo de carga
super lenta y carga lenta.

e Cargadores tipo 1 (Yazaki) y tipo 2 (Mennekes). Se utilizan principalmente para
recargar coches eléctricos. La carga se produce en corrientes alterna monofasica
y trifasica, permitiendo cargas semirapidas, en torno a 3-5 h., con potencias de 22-
kW-32 (A) trifasico, pudiendo llegar incluso a 43kw-64(A) trifasico. Se utiliza para el
modo de carga semi-rapida

e Conector tipo COMBO (CCS): Carga como la de los conectores tipo 1y 2, y ademas
permiten carga en CC con los dos pines de la parte inferior del conector. Estas
cargas de Vdc permiten tiempos reducidos, inferiores a 1h, consideradas
cargas ultra rapidas.

Concretamente se propone la incorporacion de un cargador tipo Schuko en el parking de
Lapurdi, que sera acompanado con cargadores de tipo 1y 2, que se implantaran también
en el resto de zonas concretadas.
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Grafica 78. Conector Mennekes (izq.) y conector Schuko (dcha.)

Grafica 79. Tipos de conectores

Tipo Achuko Tipo Yazaki Tipo Mennekes Tipo COMBO

Fuente: Ideagreen.es

Ademas, la presente estrategia de movilidad eléctrica, no se debe limitar unicamente a la
implantacion de puntos de recarga, sino que se deben vencer las tres barreras a las que
se enfrenta la demanda, que son:

¢ Falta de informacion fiable. Para propiciar un cambio en el uso de combustibles
mas sostenibles, es necesario desarrollar campanas de informacion y eventos
formativos que describan, las externalidades positivas, el funcionamiento de estos
vehiculos, la autonomia que presentan, los costes, las subvenciones a las que
pueden acogerse, asi como las politicas positivas que tiene este vehiculo como el
libre acceso a zonas de bajas emisiones. Un gjemplo, es la celebracion de la feria
del vehiculo eléctrico, que el ayuntamiento en colaboracion con distintos
concesionarios organizara y habilitara un recinto durante una semana donde se
promocionaran los distintos modelos ofertado de vehiculos eléctricos, permitiendo
la prueba de algunos de ellos, para familiarizar a la ciudadania con estas nuevas
tecnologias.

e El diferencial de coste de adquisicion de los vehiculos. Una adecuada estrategia
informativa sobre el coste total en el ciclo de vida puede favorecer la eleccion de
los consumidores de un vehiculo electrico. Ademas, es importante proporcionar
informacion de todas las subvenciones a las que se puede optar, asi como las
politicas que favorecen el uso del vehiculo eléctrico. Un ejemplo es el Plan MOVES
lIl, que destina mas de 400 millones de euros en ayudas directas para la movilidad
eléctrica y para la infraestructura de carga (2021-2023). Las ayudas de la compra
de vehiculos eléctricos (turismos, furgonetas y motos) seran de hasta 7.000 € y en
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el caso de la infraestructura de recarga eléctrica, se cubrira el 70% de los costes
totales.

¢ La reducida autonomia de la mayoria de los vehiculos. Uno de los principales
factores que se debe tener en cuenta a la hora de adquirir un vehiculo eléctrico es
su autonomia, es decir, la distancia que puede recorrer el coche con una sola carga
de bateria. En los ultimos anos los avances tecnologicos, han ido mejorando tanto
la autonomia como los tiempos de recarga, pero sigue siendo una de las barrera a
la hora de comprar este tipo de vehiculos. Actualmente la autonomia de los
vehiculos ronda los 280 - 400 km, y con una red de recarga rapida, que puede
manejar potencias entre 350 - 400 kW, un vehiculo con una bateria de 70 kWh de
capacidad, podria recargarse en apenas 15 minutos*.

Ademas, en Castilla y Ledn se han definido numerosas estrategias y politicas de apoyo al
vehiculo eléctrico entre los que se encuentran los siguientes:

e Estrategia Regional de Vehiculos de Energias Alternativas en Castilla y Ledn 2020-
2023, cuyo objetivo es impulsar el uso de este tipo de vehiculos y desarrollar la
infraestructura necesaria para dar soporte al nuevo parque de vehiculos de
energias alternativas en la Comunidad.

e Estrategia de Impulso del Vehiculo con Energias Alternativas (VEA) en Espana
2014-2020.

e Elproyecto PROMETEUS, Castillay Leodn participa junto a otros socios comunitarios
en el proyecto PROMETEUS (PROMotion of E-mobiliTy in EU regionS) de la Union
Europea, dotado con 1.389.765€ (financiado al 85% por la UE y al 15% por el
CONSOrcio).

3.6.3. Electrificacion/uso de hidrogeno de la flota municipal

La administracion publica debe actuar como ejemplificador en laimplantacion de medidas
para la promocion de vehiculos mas sostenibles. A nivel municipal, se pretende que, ante
la necesidad de renovacion de la flota, se vayan incorporacion un porcentaje determinado
de vehiculos electricos o de hidrogeno.

Por tanto, una buena forma de promocionar el vehiculo eléctrico y de hidrogeno es poner
a la administracion publica como ejemplo de buenas practicas en el desarrollo de la
movilidad mas limpia y sostenible. Entre las medidas que se deben desarrollar, estan:

o Sustitucion de los vehiculos de servicios. Son aquellos vehiculos de propiedad
del gobierno local, cuya finalidad es proporcionar un servicio a la ciudadania, como
por ejemplo vehiculos de policia local, de servicios de mantenimiento, vehiculos
de asistencia sanitaria, etc.

e Contratacion de empresas que tengan flota eléctrica o de hidrégeno. En el caso
de la subcontratacion de algun servicio que requiera la utilizacion de vehiculos
motorizados, como la limpieza viaria 0 recogida de residuos solidos urbanos,
contratar aquellas empresas que tengan un 30 0 40 % de su flota eléctrica o que
tengan 1 - 3%.

4 https://www.hibridosyelectricos.com/articulo/actualidad/autonomia-recarga-coche-electrico-
alcanzan-madurez-tecnologica/20200424160542034705.html
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e Transporte publico. Los autobuses urbanos cuya competencia pertenezcan al
ayuntamiento de Ledn, tendran que renovarse, con la sustitucion o incorporacion
de vehiculos eléctricos y de hidrogeno. El transporte interurbano, deberia seguir en
esta linea y sustituir aquellos vehiculos mas contaminantes por autobuses hibridos,
eléctricos o de hidrogeno. En la ciudad de Ledn se preve incorporar una nueva
flota de autobuses de hidrogeno, cada uno de los cuales consumira 13 kg de
hidrogeno cada 100 km y se abasteceran en hidrogeneras de doble servicio
(700/350 bar), para un total de 51.000 km al ano por autobus. En la actualidad, el
servicio de transporte publico urbano (TPU) es prestado por 31 autobuses de gasoil.

Actualmente el parque movil del Ayuntamiento de Ledn cuenta en la actualidad con 56
turismos y 42 furgones y furgonetas. Para 2030 se preve como minimo la sustitucion de 14
vehiculos eléctricos puros y 14 vehiculos eléctricos tipo turismo o furgoneta.

Esta estrategia tiene que desarrollarse en paralelo a la red de puntos de recarga, para
garantizar el suministro eléctrico a todos estos vehiculos, y, por otra parte, la creacion de
la hidrogenera que esta prevista instalar en el Mercado de Ganados y que esta valorada
en 1,6 millones de euros. Ademas, para fomentar el cambio de flota en las entidades
privadas, se pueden llevar a cabo algunas medidas de discriminacion positivas mientras,
el numero de vehiculos sea reducido:

e Tendran permiso para entrar a zonas de acceso restringido, como por ejemplo en
las zonas de bajas emisiones.

e Se puede dar prioridad del uso del vehiculo eléctrico o de hidrégeno para
distribucion urbana, relajando las restricciones y coste de las tasas asociadas a las
tarjetas de autorizacion de uso de zonas de carga y descarga.

e Se pueden reservar las plazas mas accesibles para vehiculos eléctricos o de
hidrogeno en los aparcamientos publicos (rotacion, residentes, disuasorios, etc.).

e Las empresas podran acogerse a una bonificacion en el IAE similar a la existente
para empresas que desarrollen un Plan de Transporte al Trabajo (PTT).

e Crear un departamento en el gobierno local, que ayude a los empresarios a
acogerse a las ayudas del Plan MOVES lIl, y de esta manera facilitar el cambio de
flota.

e En el caso de los taxistas que usen vehiculos eléctricos o de hidrogeno, se
proponen establecer reducciones en la cuota de las licencias de taxi.

3.6.4. Implantacién de sistemas de vehiculo eléctrico compartido

Una buena medida para la reduccion del uso del vehiculo privado es la promocion del
‘Carsharing’, que se trata de un sistema de coche compartido, en el que los vehiculos estan
disponibles para alquiler por sus usuarios las 24 horas, todos los dias del ano.

Uno de los principales atractivos que tiene, es la supresion de los costes fijos asociados al
automovil en propiedad (precio de adquisicion, seguro, mantenimiento, impuestos,
aparcamiento) por los costes derivados de su uso puntual (alquiler por hora y distancia).
Este servicio, genera un cambio social, ya que los usuarios pasan a disociar los conceptos
de uso del automovil y el de su posesion. Son numerosos estudios, que senalan que el
mayor beneficio del Carsharing se produce como consecuencia del cambio modal
voluntario y la reduccion anual neta en la conduccion de automoévil (veh-km) de los
usuarios del sistema.
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Teniendo en cuentas estas ventajas, y la necesidad de reducir un parque automovilistico
elevado en la ciudad de Ledn, se propone la puesta en marcha de un servicio de
Carsharing (pudiendo replicarse a motos y patinetes).

Ademas, parte de la nueva flota municipal de turismos eléctricos (aproximadamente 15
vehiculos) seran compartidos entre los ciudadanos/as y el personal municipal, que lo
tendra reservado en horaria de manana los dias laborables.

Un ejemplo de empresa que aplica este tipo de sistema es Guppy, que actualmente oferta
servicio en Asturias y Cantabria, y dispone de pagina web para consultar las tarifas, asi
como una app para teléfono movil con el que reservar el vehiculo o calcular el coste del
itinerario.

Grafica 80. Tarifas del servicio de Carsharing de la empresa Guppy

Tarifas

Los 10 primeros km El resto de km

oo 1 050

Tarifa por kilbmetros
€/km €/km

0,05

H Tarifa stand-by €/m| n

60
Importe maximo diario €/d|,a

Muévete con la tranquilidad de saber que, hagas lo que hagas, nunca pagaras mas del importe maximo diario.

Nuestra app te aplicara automaticamente esta tarifa. Consulta nuestra politica de precios.

&3 Stand-by nocturno

Tu guppy en stand-by entre las 00:00 h y las 6:00 h de la manana totalmente gratis, siempre que al finalizar tu alquiler y tras aplicar esta promocion, el importe sea de al menos 20 €. Consulta mas info sobre el stand-by nocturno.

9/ 50€"

Extra interprovincial

Si quieres finalizar en otra provincia guppy distinta a la de inicio, en tu alquiler se te aplicara el extra interprovincial, excepto que el coche guppy con el que viajes sea de la provincia de destino.
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BONO AHORRO 10 BONO AHORRO 30 BONO AHORRO 50 BONO AHORRO 100

PAGAS PAGAS PAGAS PAGAS

10 € 30 € 50 € 100 €

TE ANADIMOS TE LLEVAS TE ANADIMOS TE LLEVAS TE ANADIMOS TE LLEVAS TE ANADIMOS TE LLEVAS
DE REGALO DE SALDO DE REGALO DE SALDO DE REGALO DE SALDO DE REGALO DE SALDO
Fuente: Guppy.es

Grafica 81. Pagina web de Guppy
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A continuacion se detallan medidas que favorecerian la implantacion y operacion de
este tipo de empresas de carsharing:

INcosa

Establecer plazas de aparcamiento exclusivas al carsharing (no exclusivamente
para este sistema de Guppy, sino para otros que pudieran llegar).

Favorecer la implantacion de puntos de recarga eléctrica.

Integracion del servicio en el "abono transporte”,

Bono de movilidad sostenible. Ayuda municipal por la cual, por achatarrar un
vehiculo antiguo, se otorgue una tarjeta de transporte con cierta cantidad de dinero
para gastar en transporte publico o movilidad compartida.

Comunicacion del sistema por parte del ayuntamiento.
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3.7.Estrategia de gestidn sostenible de la distribucién urbana de mercancias

Las operaciones de carga y descarga de mercancias tienen una gran incidencia en la
movilidad urbana, afectando a la circulacion del resto de vehiculos motorizados y, de una
forma indirecta, a la movilidad peatonal y ciclista. Generalmente estan asociadas a
recorridos cortos desde el almacén del gestor logistico en la zona, hasta el punto de
entrega al cliente. Es un sector en crecimiento contante porque, ademas de las entregas
a comercios u hosteleria, hay que considerar el significativo aumento de las compras
online y de los repartos que genera.

Esta expansion esta conllevando efectos no deseables que se deben minimizar, entre los
que podemos citar incumplimiento de horarios establecidos, estacionamiento en lugares
no autorizados, insuficiencia de plazas en determinadas zonas, aumento de la congestion
viaria, molestias a la ciudadania y degradacion del espacio urbano. Sera, por tanto,
fundamental gestionar esta actividad, promoviendo actuaciones que mejoren la operativa,
la fluidez del transito, y reduzcan los niveles de ruido y las emisiones de gases
contaminantes.

La estrategia se complementa de las siguientes medidas concretas de actuacion:

3.7.1. Microplataformas de distribucion de ultima milla con bicicargos eléctricos

Las microplataformas de distribucion de mercancias son instalaciones logisticas que
ofrecen servicios de almacenaje, produciéndose una ruptura de la cadena de suministro,
pero anadiendo valor a la actividad. Pueden ser operadas directamente por la
administracion correspondiente, o a través de una concesidon, o por una empresa privada
(0 union de empresas) con importante volumen de negocio en la zona. Simplifican
considerablemente la distribucion, ganando eficiencia.

e Su implantacion requiere un proceso previo de informacion, concienciacion y
asimilacion, hasta conseguir la aceptacion mayoritaria de los agentes implicados,
haciendo hincapié en las multiples ventajas que ofrece el sistema:

e Disminuyen las emisiones contaminantes y el ruido.
e Se centraliza el servicio, optimizando las rutas y el niumero de repartidores.

e Se reduce la flota de vehiculos de distribucion que circulan por los nucleos
urbanos.

e Disminuye el trafico de agitacion.
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Grafica 82. Esquema de funcionamiento de microplataforma de distribucion

ﬂ%&;@é@i

Fuente: elaboracion propia

La Entidad Mercados Centrales de Abastecimiento de Ledn, MERCALEON, S.A, formada
por diferentes empresas y que se ubica en un enclave accesible las 24 horas, los 365 dias
del ano a 5 minutos del centro de Ledn y perfectamente comunicado por el acceso sur
(LE-30) con Astorga (AP-71), Galicia (A-6), Madrid/Burgos (A-66), Asturias (AP-66) y
Valladolid (N-601, es la localizacion, idonea para albergar un hub de logistica y centro de
distribucion de ultima milla y una plataforma para el pequeno comercio y productores
locales. Su buena accesibilidad y proximidad a Leon hacen que los trayectos sean cortos,
y que el reparto desde la nueva instalacion hasta el destino final se pueda realizar en
vehiculos mas pequenos, respetuosos con el medio ambiente (furgonetas eléctricas,
bicicargos eléctricos, vehiculos GLP, etc.), y que ademas generarian menos molestias a la
ciudadania.

Alineado con la transformacion de MERCALEON como hub de Logistica y centro de
distribucion de ultima milla en el municipio de Ledn, se estableceran 8 minihubs
inteligentes para adaptarse al nuevo contexto y realidades que se estan produciendo en
el ambito de la logistica y comportamiento del usuario.

La creacion de las microplataformas urbanas de mercancias precisarian de un estudio de
viabilidad previo que defina como se llevaria a cabo la gestion y la correspondiente
evaluacion financiera.

La plataforma de MERCALEON permitird una comunicacion bidireccional para mejorar la
experiencia, gestion logistica y reduccion del numero de paquetes entregados por
segunda vez y por tanto reduccion de la huella de CO.. El objetivo es que la logistica de
ultima milla en la ciudad de Ledn no genere huella de carbono. Asimismo, se implantara
una gestion automatica del picking y logistica, en el caso de que el producto se adquiera
por comercio electronico y una gestion eficiente y sostenible de la ultima milla, sentando
las bases y habilitando el despliegue de vehiculos conectados, semiautbnomos electricos

y de hidrogeno.
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Grafica 83. Hub de Seur para distribucion de ultima milla en Barcelona.

Fuente: logistica.cdecomunicacion.es
3.7.2. Revisidn de la ordenanza de carga y descarga

Actualmente la actividad de carga y descarga de la ciudad de Ledn esta recogida en la
ordenanza de trafico y seguridad vial en la seccion segunda y esta compuesta por los
siguientes articulos:

Articulo 13. Normas generales

Articulo 14. Zonas reservadas para carga y descarga

Articulo 15. Forma de realizar las operaciones de carga y descarga
Articulo 16. Horarios y areas

Articulo 17. Normas especiales sobre carga y descarga

A pesar de estar compuesta por 5 articulos, es necesario redactar una ordenanza
especifica de esta actividad, para regular adecuadamente todos los aspectos, como:

e Ubicacion, diseno y caracteristicas de las zonas reservadas para carga y descarga.

e Establecimiento de un horario para el desarrollo de la operativa, asi como el tiempo
maximo de actividad (por ejemplo, 15 0 30 minutos). Podran diferenciarse entre los
que afectarian a zonas de movilidad peatonal preferente y al resto. En las primeras
el horario podria ser de 08.00 a 11.00 h, mientras que en las demas, salvo casos
excepcionales, deberia ser uniforme en toda la ciudad, facilitando de este modo su
conocimiento y cumplimiento.

¢ En cualquiera de las zonas se propone restringir franjas de operacion a aquellos
vehiculos sin etiqueta medioambiental Eco o Cero (por ejemplo, prohibicion total
en zona peatonal, y autorizacion para operar sélo en periodo matinal para el resto).

e Senalizacion (horizontal y verticall en todas las zonas de carga y descarga,
incluyendo las limitaciones horarias.
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e Procedimiento para la solicitud de reserva y autorizacion de plaza.
¢ Delimitacion de peso y dimensiones de los vehiculos destinados a esta actividad.

e Establecimiento de un procedimiento que permita el uso de las plazas reservadas
exclusivamente a los poseedores de una tarjeta expedida al efecto, gravada por la
tasa de expedicion correspondiente. Tal autorizacidn solamente se otorgaria, salvo
excepciones justificadas, a vehiculos de menores de 3.500 kg. MMA. Cuando la
carga y descarga vaya a ser dentro de una zona peatonal, se deberia disponer de
un permiso especifico, adicional a la tarjeta genérica de carga y descarga.

e No deberia permitirse la carga y descarga fuera de las zonas reservadas, salvo
autorizacion expresa. En todos los supuestos en los que no exista en las
inmediaciones una zona habilitada para carga y descarga o que, debido a las
caracteristicas de la mercancia, ya por su volumen o fragilidad o debido a las
condiciones del servicio no sea posible utilizar aquélla (por ejemplo, mudanzas), se
podria habilitar la posibilidad de expedir una autorizacion municipal expresa para
la ocupacion de la via publica, con el abono del precio publico correspondiente.

e Forma en la que se debe realizar la carga y descarga.
e Limitaciones para mercancias peligrosas.

e Regulacion de las infracciones.

e Régimen sancionador.

e Podria establecerse una politica de incentivos a aquellos transportistas que
respeten la regulacion de las zonas habilitadas para la carga y descarga, y
colaboren en las iniciativas municipales de mejora de la distribucion de mercancias
(optimizando la capacidad de los vehiculos, utilizando vehiculos ecologicos,
operando en periodos valle, etc). Incluso se les podria permitir un horario de
operacion mas flexible en determinadas situaciones.

Grafica 84. Senalizacion tipo de plazas destinadas a carga y descarga.
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Fuente: DGT
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3.7.3. Sistema inteligente de control y gestion de las zonas de carga y descarga

Otra de las medidas que puede implantarse a largo plazo consiste en un sistema
inteligente de control, regulaciéon y reserva del estacionamiento de vehiculos en las zonas
de carga y descarga.

La plataforma se basa en el despliegue de senales inteligentes de trafico, y en el uso de
una aplicacion movil por parte de los transportistas (Parkunload o similar), que permitiria:

e Gestionar el funcionamiento de la actividad y la ocupacion en tiempo real

o Generacion de tickets digitales de estacionamiento con un tiempo maximo y su
correspondiente cuenta atras,

e Discretizar en funcion del area de la ciudad, las caracteristicas del vehiculo o la
etiqueta ambiental, pudiendo llegar a limitar el permiso a vehiculos contaminantes.

e Regulacion integral del estacionamiento en todo tipo de plazas (profesional,
particular, PMR, etc.).

Grafica 85. Ejemplo de utilizacion de plataforma inteligente de gestion de plazas de carga y descarga.
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Fuente: Parkunload
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3.8.Estrategia de gestion y promocién de la movilidad sostenible

EL PIMUS de Leodn recoge un grupo integral de propuestas que precisan diversos grados
de coordinacion. Situacion a la que se anade la pluralidad de los habitos y las dinamicas
de los desplazamientos de la poblacion, y la necesidad de llegar a un compromiso entre
el gobierno local, la ciudadania y todos los agentes que hacen vida tanto en Ledn como
en su Alfoz, para desarrollar un nuevo modelo de movilidad sostenible, lo que justifica la
creacion de un ente, grupo de trabajo u organismo gestor para alcanzar los objetivos
planteados, y el correspondiente instrumento de ordenacion.

Para ello es necesario el consenso de todos los actores descritos que, con la aceptacion
de los principios y metas, permita fijar un mecanismo de organizacion, colaboracion,
armonizacion, implantacion y seguimiento de las diferentes medidas previstas, en favor
de un desarrollo sostenible en los aspectos econdmico, urbano, social y medioambiental.

El conjunto de medidas que integran esta estrategia son:

3.8.1. Oficina de movilidad

Es necesario crear una figura que se encargue de gestionar y coordinar todos los aspectos
relacionados con la movilidad y accesibilidad urbana, asi como planificar y supervisar las
actuaciones y estrategias municipales que aparecen en el Plan Integrado de Movilidad
Urbana Sostenible de Leodn, con el fin de ofrecer un servicio publico de calidad y un
municipio accesible y de facil desplazamiento. La iniciativa que se propone se ha
implantado con existo en algunos municipios (Madrid, Burgos, etc) y consiste en la
creacion de una oficina municipal de movilidad que se encargue de promover e informar
sobre la movilidad urbana sostenible.

Existen diferentes alternativas para llevar a cabo el proceso de coordinacion y ejecucion
de las medidas establecidas en el PMUS, que son:

e Alternativa 0. Responde a una estructura descentralizada, donde las
administraciones (ayuntamiento, concejalias, policia municipal, etc) que se
encargan del desarrollo de las estrategias, se coordinan entre si para la
implantacion de las diferentes propuestas previstas. Esta alternativa favorece la
toma de decisiones de cada administracion, pero dificulta el proceso de consenso
entre ellas, pudiendo provocar el encarecimiento del presupuesto inicial previsto
para la actuacion.

e Alternativa 1. Contempla la creacion de una nueva entidad independiente,
temporal o permanente, que coordine las actuaciones previstas. Sin embargo, la
creacion de una entidad juridica nueva supone un coste economico adicional y una
mayor complejidad funcional, al ser necesario el desarrollo de nuevas normas y
procedimientos. Los posibles gastos serian los asociados al personal (bastaria con
la asignacion de un técnico y un auxiliar), y a los conceptos generales (alquiler,
equipamiento, soporte informatico, etc). Por otra parte, puede ser el propio
Ayuntamiento el que se encargue de gestionar y coordinar el proceso, con su
propio personal, y sin necesidad de crear un nuevo ente.

e Alternativa 2. Consiste en la creacion de una unidad o departamento, dentro del
esquema organizativo del Ayuntamiento y, por consiguiente, sin personalidad
juridica propia, cuya denominacion podria ser “Oficina Municipal del Plan de
Movilidad". La asuncion de las competencias sin organo diferenciado, o la creacion
de la citada unidad, en principio, no precisaria desarrollar nuevas normas o
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procedimientos. Dicho ente podria gjercer competencias municipales en materia
de ordenacion del territorio, gestion, desarrollo urbanistico, parques vy jardines, y
pavimentacion de viarios 0 caminos.

Grafica 86. Triptico informativo de la oficina de movilidad de Burgos

Un nuevo concepto en movilidad
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Fuente: Ayuntamiento de Burgos

3.8.2. Comité de Gestion y Armonizacion de la Movilidad Sostenible

Como resultado practico del planteamiento realizado se propone la creacion del Comité
de Gestion y Armonizacion de la Movilidad Sostenible, que estara coordinado por el
concejal con competencias en movilidad o medio ambiente, y que estara formado por un
responsable técnico y otro politico de cada una de las concejalias implicadas. Ademas,
podra contar con el asesoramiento de expertos en materias especificas, y con la
participacion de colectivos sociales y/o econdmicos de la ciudad. Entre las diferentes
tareas o funciones que debera asumir el Comité destacamos las siguientes:

e Establecer un marco regulatorio de accion, apoyar la implantacion del PIMUS y
fortalecer las capacidades institucionales en el campo de la movilidad municipal y
supramunicipal.

e Mantener el enfoque armonizado e integrado de las medidas del PIMUS con la
planificacion estratégica y urbana a nivel local y regional.

¢ Planificary gestionar de forma organizada el desarrollo e implantacion de todas las
estrategias.

e Jerarquizacion y priorizacion de las propuestas segun su importancia estratégicay
disponibilidad presupuestaria.

e Prever mecanismos de informacion y participacion de la ciudadania en la
implantacion y avance de las propuestas y acciones. Canalizar y estudiar sus
propuestas, sugerencias y quejas.

e Informar sobre los servicios de transporte publico de la ciudad (y de sus
modificaciones), y sobre los itinerarios peatonales y ciclistas (incluyendo la
localizacion de los aparcabicis).

e Colaborar con los diferentes departamentos y servicios del Ayuntamiento en las
actuaciones de su competencia y en los ambitos de las medidas propuestas.
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e Desarrollar un programa de evaluacion periodica de la movilidad urbana
sostenible, y del nivel de cumplimiento de las medidas propuestas a partir de los
correspondientes indicadores definidos al efecto.

e Proponer soluciones correctoras ante la presentacion de cualquier incidencia o
desviacion respecto al programa previsto.

e Asesorar a la ciudadania sobre planes y ayudas de financiacion, de caracter
nacional y regional, para facilitar la transicion hacia vehiculos mas eficientes, tales
como vehiculos eléctricos o vehiculos hibridos.

e Desarrollar campanas de comunicacion, talleres o cualquier otra actividad con
caracter pedagogico, sobre los valores de una movilidad segura y sostenible.
Informar sobre conductas responsables, sobre habitos beneficiosos para la salud,
y sobre el respeto al medioambiente a la hora de elegir un modo de transporte. Se
debera emplear siempre un lenguaje e iconografia no sexista, y tener en
consideracion la diversidad funcional y edad de la poblacion objetivo.

e Elaboracion de informes anuales de movilidad en el municipio con perspectiva de
geénero, y definicion de actuaciones correctoras si procediese.

e Elaborar planes especificos de movilidad para eventos culturales multitudinarios.

e Proponer a empresas y a centros de interés, el desarrollo de planes de movilidad
especificos.

e Coordinar iniciativas para la creacion de grupos que comparten paseos a pie o en
bici.

e Publicacion de documentacion informativa relacionada con la movilidad urbana
sostenible.

e Facilitar el intercambio de informacion, conocimiento y experiencia en el campo de
la movilidad urbana sostenible con instituciones gubernamentales y consorcios a
nivel regional para mejorar las prestaciones del servicio de transporte publico
interurbano.

3.8.3. “Kiosco de movilidad” (Infotrans)

Para facilitar la informacion en materia de movilidad a la poblacion, se propone la creacion
de un “Kiosco de Movilidad", que se trata de un lugar en el que el ciudadano puede
gestionar sus viajes, lo cual comprende obtener informacion, reservar o comprar titulos de
transporte, por ejemplo. Este punto de informacion sobre movilidad al ciudadano se
conoce en otras ciudades europeas como “Info-trans” o como ocurre en Madrid, con las
Oficinas de Gestion de la Tarjeta de Transporte Publico.
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Grafica 87. Oficina de Gestion de la Tarjeta de Transporte Publico de Madrid

Adquisicion
Informacion

Incidencias

J;

Fuente: comunidad.madrid

El Kiosco de Movilidad se materializa mediante la creacion de un espacio fisico atendido
por personal adecuado y cualificado, destinado a facilitar y promover el uso de modos de
desplazamiento sostenibles de caracter principalmente urbano (abarcando los principales
movimientos comarcales e interurbanos) y pensado para un municipio como Leon que
actualmente esta apostando por el cambio hacia la movilidad sostenible.

Los principales servicios de esta infraestructura de informacion y gestion de la movilidad
serian los siguientes:

e Atencion al ciudadano.

e Informacion de las lineas de transporte publico

e Informacion de aparcamientos

e Informacion de caminos peatonales

e Informacion sobre instalaciones, recursos y espacios urbanos para PMR.

e Gestion de solicitud de taxi.

e Informacion sobre puntos de recarga del vehiculo eléctrico

e Localizacion de aparcamientos disuasorios, que propicie la intermodalidad con el
transporte publico

3.8.4. Ordenanza de Movilidad Sostenible

Ante la necesidad incipiente de redistribuir y organizar el viario de forma mas justa para la
convivencia, seguridad y accesibilidad universal de todas las personas usuarias, y la rapida
proliferacion de nuevos modos de transporte, se hace necesario construir un marco
regulatorio que armonice el modelo de movilidad esperado y la distribucion de
mercancias urbanas.
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Para ello, se propone crear una ordenanza especifica de movilidad sostenible en el que
se recojan los principales aspectos de sostenibilidad de las ordenanzas de movilidad y
trafico vigentes en Leon:

e Ordenanza sobre la regulacion del trafico en el casco histérico - 09/08/2018.

¢ Ordenanza de circulacion y seguridad vial de peatones y ciclistas - 16/07/2018.

¢ Ordenanza reguladora del servicio de ordenacion y regulacion de aparcamiento de
vehiculos en la via publica (O.R.A) del ayuntamiento de Ledn - 10/04/2018.

e Ordenanza de trafico y seguridad vial - 07/12/2012.

e Ordenanza especial de estacionamiento para personas con discapacidad -
13/12/2005.

El objetivo es crear un marco normativo preciso, amplio, estable y al mismo tiempo
flexible, que ofrezca soluciones a los desafios presentes y futuros de la movilidad urbana
sostenible de Leon.

Esta regulacion debera simplificar y racionalizar la gestion administrativa de la movilidad
de personas y el transporte de mercancias, con especial referencia al uso normativo de
los vehiculos de movilidad personal (VMP), bicicleta y urbanismo tactico referenciado en
este Plan: zonas 20 y 30, espacios Parklet, etc.

Para ello, debera seguir principios de proporcionalidad, que permitan establecer criterios
de regulacion para todo tipo de movilidad, y satisfacer las razones de interés general que
la motivan. De esta manera, la ordenanza debera englobar, como minimo, las siguientes
normas basicas de disposicion y aplicacion sobre los distintos modos de transporte:

e Obligaciones generales de convivencia civica y disciplina viaria que comprende la
normativa sobre seguridad vial nacional de las diferentes personas usuarias y
medios de transporte, ajustadas a las nuevas normativas de velocidad en vias
urbanas.

e Definicion del marco regulatorio base para la implantacion de la zona de bajas
emisiones (entradas y salidas, prohibicion de acceso, permisos, etc.).

e Regulacion y normativas de los nuevos limites de velocidad por tipologia viaria.

e Disposiciones relativas a la ordenacidn y senalizacion vial, incluyendo la
normalizacion de la senalizacion horizontal y vertical relativa al uso compartido del
viario urbano.

e Regulacion del uso de las bicicletas y vehiculos VMP, asi como infraestructura
destinada a su utilizacion.

o Adoptacion a la reforma de la Ley de Trafico.

¢ Disposiciones relativas a la dotacidon minima obligatoria de espacios o ambitos de
circulacion y estacionamiento, aplicables para cada modo de transporte en funcion
de las actividades y usos del suelo.

e Regulacion del estacionamiento y el uso del espacio publico para los vehiculos de
distribucion urbana de mercancias (DUM).
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¢ Clasificacion por tipologia del vehiculo en funcion de determinadas caracteristicas,
tales como velocidad y capacidad maxima, con especial referencia a la
clasificacion de los VMP.

Grafica 88. Ejemplo de clasificacion de vehiculos de movilidad personal (VMP).

¢Cudles son los vehiculos de movilidad personal?
Son aparatos eléctricos que, en funcién de sus caracterfsticas, reciben la

daslficacién sigulente:
P i r
i . - | I
@ =y b= =5 El: dte
dos, platak inetes eléctr Plataformas y patinetes eléctricos
dnudh-ﬁpqﬂy-ﬁm de mayor tarmadio

2Cudles son los ciclos de més de dos ruedas?
Sonbsddosdenﬁsdosnndsmpuwmmh
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“*Este vehiculo se reguia segtn la normativa de circulacién de bicicietss.

Fuente: Ayuntamiento de Barcelona.

e Reglar los requisitos esenciales de cada modo de transporte para favorecer la
accesibilidad universal y movilidad de todas las personas.

e Medidas preventivas ante accidentes, asi como los medios de gestion y control.

e Delimitacion del uso del espacio publico, areas prioritarias, y zonas de velocidad
restringida, que habilitan el acceso en funcion del tipo de vehiculo o residencia, y
adaptacion progresiva al cumplimiento de las obligaciones medioambientales
reguladas a nivel nacional y europeo.

e Inmovilizacion y retirada de vehiculos, responsabilidades por incumplimiento de la
normativa vigente, y el réegimen sancionador al amparo del principio de legalidad.

Antes de ser aprobada la actualizacion, la Ordenanza debera seguir los tramites de
consulta publica previa, para asegurar la transparencia y participacion de la ciudadania en
general, y de los colectivos especialmente afectados.

3.8.5. Plan de comunicacién y seguimiento

La participacion ciudadana y su implicacion en la puesta en marcha de las medidas
propuesta en el presente Plan Integral de Movilidad Urbana Sostenible, es una parte muy
importante para que se logre un éxito elevado, por ellos, es fundamental el desarrollo de
un plan de comunicacion y de seguimiento de los indicadores.

Este Plan de comunicacion debe de estar compuesto por diferentes actuaciones, que
busquen remarcar la complementariedad existente entre las medidas del PIMUS.
Asimismo, debe estar orientado al seguimiento realizado del plan.
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En lo relativo al seguimiento, se propone realizar informes anuales de seguimiento del
PMUS, con repeticion de gjercicios de toma de datos para determinar el grado de
cumplimiento de los objetivos esperados.

De manera genérica se pueden realizar actuaciones de comunicacion relacionadas con la
implantacion del PIMUS orientadas a todos los publicos posibles:

¢ Campanas puntuales de informacion
o Publicidad en diversos medios clasicos: prensa local, canales de radio y
television locales, paginas web de los Ayuntamientos de los municipios
tanto de Ledn como de su Alfoz, etc.
o Jornadas y encuentros técnicos. Refuerza el caracter técnico de las
medidas.
o Merchandising. Material de papeleria y oficina (lapiceros, adhesivos, etc)
o Difusion en colegios mediante actos diversos
e Sistema permanente de informacion
o Es preciso promover la existencia de un espacio que haga visible todas las
experiencias y buenas practicas en relacion con temas de movilidad y
sostenibilidad social con perspectiva de género en todo el Concejo.
o Aprovechar todo el potencial de internet y de la telefonia movil inteligente
para promocionar la movilidad sostenible.
o Es deseable difundir las aplicaciones existentes que ofrecen informacion
que, directa o indirectamente, pueden promocionar la movilidad sostenible.
o Es preciso, promover un espacio de informacion del desarrollo del PIMUS y
uno de participacion ciudadana que permita un didlogo activo vy
transparente entre los vecinos y las vecinas con la Administracion.

Por otra parte, se desarrollaran campafhas formativas, cuya finalidad sera crea una
conciencia de la necesidad de tomar iniciativas a nivel individual. Para ello se propone la
elaboracion de un catalogo y esquema de actuaciones a desarrollar durante la
implantacion de las medidas del PIMUS, que como minimo, contenga los siguientes temas
a tratar.

Seguridad vial y movilidad.

Transporte publico e intermodalidad

Movilidad activa (bicicleta y desplazamientos a pie)

Movilidad sostenible

Vehiculos de movilidad personal (VMP)

Concienciacion y sensibilizacion medioambiental

Especificas, por ejemplo, durante la semana de la movilidad europea.

El objetivo es establecer medidas de comunicacion y difusion de las estrategias
desarrolladas en el presente PIMUS, con el fin de llegar a un mayor numero de
habitantes e incidir en una reflexion colectiva sobre la movilidad sostenible.
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3.8.6. Plataforma tecnologica de movilidad - Sistema Maas

Los sectores de transporte y movilidad se encuentran inmersos en la era ‘Smart’, en la que,
a través de las importantes innovaciones tecnologicas en el campo de las TIC, de nuevos
productos y de nuevos sistemas de transporte, se estan experimentando grandes
cambios. Es aqui donde irrumpen los sistemas MaaS ‘Mobility as a Service", que segun la
definicion de la UITP, como la organizacion -

internacional para las autoridades vy F N
operadores de transporte publico, se A
entiende como: La integracion y el acceso a
diferentes servicios de transporte (como
transporte publico, viajes compartidos, autos
compartidos, bicicletas compartidas, motos Mobilky os QGElvice

compartidas, taxis, alquiler de autos, - \
transporte privado, etc.) en una unica oferta ‘ ; A
de mouvilidad digital, con movilidad activa y ' g A" %

un sistema de transporte publico eficiente L. \ L.‘\\ - ‘

como base.

Este servicio personalizado sugiere las soluciones mas adecuadas en funcion de las
necesidades de vigje del usuario. Maa$S esta disponible en cualquier momento y ofrece un
sistema integrado de planificacion, reserva y pago, asi como informacion en ruta para

proporcionar movilidad facil y permitir la vida sin tener que disponer de un automovil en
propiedad.

Los beneficios de MaaS aun son inciertos, debido a la falta de evidencias de sistemas
MaaS prolongados en el tiempo. Sin embargo, los consumidores, los operadores, las
empresas y las autoridades comprenden la gran variedad de beneficios que sistemas
Maa$S pueden ofrecer, como son los siguientes:

e Uno de los beneficios mas esperados es la posibilidad de lograr una mayor calidad
de servicio aun generando unos precios competitivos, ya que los operadores de
transporte obtendran datos detallados de las preferencias y perfiles de viaje de los
usuarios, lo que dara como resultado una oferta de servicio mas amplia y precios
que se adaptan a cada individuo.

e Por otro lado, al ofrecer distintas opciones modales para facilitar los viajes de
origen a destino, MaaSs alienta a los viajeros a buscar otros métodos de transporte
que no sean el automovil privado, presentando alternativas de transporte
competitivas en tiempos y costes. Esta reduccion del uso de vehiculos privados
generaria una disminuciéon de la congestidn. Asi, es de esperar que MaaS
contribuya a una movilidad mas sostenible, como lo demostro el proyecto piloto
de Ubigo (en Gotemburgo, Suecia), donde el 36% de las personas que se
planteaban la compra de un automovil afirmaron que retrasarian la compra, y el
35% de los usuarios habituales del vehiculo privado afirmaron que cambiarian al
transporte publico, el 17% a bicicleta y el 17% a desplazarse a pie.

e Del mismo modo, si MaaS realmente genera una reduccion de los viajes en
vehiculo privado y del numero de vehiculos en propiedad, podria conducir a un
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aumento del espacio publico urbano (por ejemplo, por estacionamiento liberado),
que podria reutilizarse para promover modos activos (construccion de carriles bici,
mejora de las redes peatonales, etc.).

e La aplicacion MaaS también podria servir como sistema de mejora del sistema al
ser un canal en el que la demanda y la oferta pueden entablar una conversacion
constante.

e Del mismo modo, se fomenta una conversacion constante entre los proveedores
publicos y privados dentro de un area de transporte, ya que ambos estan unidos
bajo la misma plataforma, mientras mantienen el control sobre las tarifas y reducen
los costes de procesamiento de pagos.

e Desde el punto de vista de los usuarios, una sola plataforma simplifica la toma de
decisiones sobre qué modo de transporte utilizar. Asi, sistemas MaaS permiten
eliminar la molestia de acceder a informacion de movilidad, emision de billetes de
transporte o pagos a través de multiples operadores. De esta manera, tener los
gastos de movilidad centralizados y planificados de antemano, y estar expuestos
a diferentes modos de transporte todos los dias, podria hacer que el
comportamiento de viagje de los usuarios cambie positivamente hacia modos mas
activos o sostenibles.

e Oftro beneficio generado por sistemas MaaS es la posibilidad de gestionar
inteligentemente el trafico. Asi, siempre a partir de la necesidad del usuario y
dependiendo de los estados de carga de las redes de transporte, el sistema podria
ser capaz de recomendar un sistema de transporte alternativo (0 una combinacion
de varios) que optimice sus tiempos de viaje y que se alinee con las politicas de
transporte locales, regionales o nacionales. Del mismo modo, permitiria gestionar
mejor los protocolos de actuacion en caso de incidente, asi como desviar viajes a
otros modos para que eviten el o los sistemas que puedan verse afectados.

e La informacion obtenida de todas las redes de transporte integradas en la
plataforma de movilidad como servicio brinda a las ciudades la informacion que
necesitan para mejorar la eficiencia y proporcionar nuevos servicios de
movilidad.

e Finalmente, los sistemas Maa$S permiten optimizar el mantenimiento, ya que los
datos de prediccion en vivo proporcionan a las ciudades el poder de prepararse
para cambios inevitables en la infraestructura Los sensores inteligentes envian
actualizaciones de reparacion periodicas a los operadores de transporte, lo que
genera respuestas inmediatas y permite una programacion de mantenimiento
inteligente.

Un ejemplo de la aplicacion de este sistema es la plataforma Smile, que fue un proyecto
piloto implantado en la ciudad austriaca de Viena. Estuvo en operacion desde 2014 hasta
2015, Fue la base desde la que se cred el sistema MaaS WienMobil Lab, que operod entre
2015y 2016.
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Las funcionalidades de la plataforma eran:

e Proporcion de informacion en tiempo real.

e Planificacion del viaje.

e Reserva de vigjes (incluyendo la posibilidad de reservar un unico viaje intermodal).
e Emision de billetes de transporte.

e Sistema de pago y facturacion.

e Alertas de servicio.

Grafica 89. Funcionalidades de Smile

Fuente: Smile

El piloto MaaS integraba todos los modos de transporte publico, los sistemas de movilidad
compartida de bicicletas y vehiculos electricos, el taxi, la red de aparcamientos, la red de
estaciones de carga eléctrica, el tren regional y el ferry (transporte fluvial a través del
Danubio).

El Ayuntamiento de Ledn se plantea el proyecto de Smart City Ledn, con el reto especifico
de reforzar la sociedad de la informacion en el ambito de la gestion estratégica de las
ciudades inteligentes. Este proyecto persigue dotar al Ayuntamiento de herramientas de
gran potencia analitica y predictiva, que le permita optimizar la gestion de sus activos,
mejorar la calidad de sus servicios a la ciudadania y a los visitantes, partiendo de su
compromiso con la sostenibilidad. Asi, se plantea un nuevo impulso en el uso de la
tecnologia como soporte a la gestion estratégica de ciudad inteligente, efectuando un
tratamiento y un analisis avanzado de la informacion disponible de la ciudad y su entorno.

El objeto del proyecto es la implementacion y desarrollo de un modelo de ciudad basado
en el conocimiento, a través de la implantacion de un sistema de Business Intelligence,
Big Data e Internet de las Cosas (IoT). Como punto de partida, y configurado como lineas
verticales, dependientes de la linea transversal, se plantean las siguientes:

¢ Movilidad urbana y trafico, mediante la integracion de los distintos servicios y sus
aplicaciones (sistema de préstamo de bicicletas, transporte publico, red
semaforica, movilidad peatonal, aparcamientos, etc.). Instalacion de 50 sensores de
trafico vinculados a sensores de calidad ambiental.
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e Eficiencia en los consumos energéticos de edificios municipales, mediante la
incorporacion de registros de analisis y mejora de los consumos. Instalacion de 20
aforadores de consumo de gasoleo C y CN en edificios municipales.

o Medioambiente (RSU, limpieza viaria), mediante su sensorizacion con 50
dispositivos ajustados al denominado ‘Internet de las cosas (loT).
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4. Balance energetico del plan de
accion

Siguiendo la metodologia del IDAE para el calculo de ahorro de emisiones por tipo de
actuacion, el presente plan de accion del PIMUS de Ledn permitiria conseguir las
siguientes reducciones.

Tabla 8. Reduccién esperada de emisiones por estrategia

Estrategia Escenario Pesimista Escenario Moderado Escenario Optimista
E1 Mejora de la m_owl!da_d 59, 4% 6%
peatonal y espacio publico

E2 Dinamizacion de la ® o °
movilidad ciclista y VMP 1% 2.75% 45%
E3 Modernizacion del

servicio de transporte 0.5% 2,25% 4,5%
publico

E4 Estrategia sobre el

vehiculo privado, viario & 8 o
urbano y el 1% 2.5% 45%
estacionamiento

Es5 Movilidad por motivos 0.4% 0,8% 1.2%
E6 Fomento de la o o o
movilidad cero emisiones 0.75% 125% 2.5%
E7 Estrategia de gestion

sostenible de la 5 8 8
distribuciéon urbana de 0.3% 0.6% 1%
mercancias

E8 Gestion y promocion de o 8 &
la movilidad sostenible 0.2% 0.5% 0.8%
TOTAL 6,15% 14,65% 24,6%

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del IDAE

Cabe a destacar que tal porcentaje de reduccidn es con respecto al ano cero de
implementaciéon del plan, es decir, el 2022, Esta tabla no representa el porcentaje de
emisiones reducidas con respecto al ano base del que se disponen datos de huella de
carbono y sobre el cual calificar el cumplimiento de los Objetivos de Desarrollo Sostenible
2030.

Como se aprecia, siguiendo un escenario moderado de cumplimiento del PIMUS, se
pueden llegar a reducir las emisiones en un 15% con respecto al ano 2022.
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5. Fichas resumen de |las
propuestas

5.1.Introduccion

Para cada medida se incluira, a modo de resumen, una ficha que recogera los siguientes
campos descriptivos:

¢ Identificador de la Estrategia, donde se le asigna una denominacion y un cédigo
de referencia.

e Objetivos a los que responde la estrategia (codificados segun se ha indicado en el
punto anterior).

e Légica de la actuacion, que recoge la filosofia general de la estrategia y los
problemas que pretende resolver.

¢ Indicadores de seguimiento, que describe las variables que se consideran mas
adecuadas para un seguimiento posterior y su unidad de medicion.

e Prioridad, calificando la propuesta segun su prioridad (alta, media o baja).

e Ejecucion, que recoge el plazo estimado de puesta en practica en tres periodos de
tiempo (menor de cuatro anos, de cuatro a ocho anos y mas de ocho anos).

¢ Inversion estimada en millones de euros con varios niveles de actuacion (menos
de medio millon, de medio a uno, de uno a cinco, de cinco a diez y mas de diez).

e Costes de operacion y mantenimiento, también expresados en millones de euros,
con tres rangos de costes anuales (menos de medio millon, de medio millon a un
millon y mas de un millon).

Grafica 90. Modelo de ficha resumen de cada estrategia.

Identificador - Estrategia

Objetivos especificos a los
que responde

Breve resumen de la medida

Relacién con otras propuestas

Indicadores de seguimiento

Prioridad
Ejecucion (anos)

Inversion (M€) Operacion y mantenimiento (M€ /ano)

Fuente: elaboracion propia.
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5.2.Fichas resumen de la Estrategia 1

5.2.1. Catalogo de buenas practicas de disefio urbano

E1 - Mejora de la movilidad peatonal y espacio

Identificador ey Estrategia o
publico

Objetivos especificos a los

que responde OEo1, OE02, OE03, OE05, OE21, OE22.

Breve resumen de la medida

Creacion de un catalogo de buenas practicas de diseno urbano, preferentemente ilustradas
con ejemplos del propio area de aplicacion, ya que dicho catalogo contribuira a la proyeccion de
una imagen mas consistente del conjunto
municipal.

Las propuestas deben abarcar tanto las
consideraciones funcionales como los criterios
generales de diseno y los acabados, buscando la
articulacion de todo alrededor del peaton bajo
una optica de accesibilidad universal, teniendo en
cuenta la envolvente de requerimientos de
cualquier persona, siempre cumpliendo la
normativa vigente y superandola cuando sea
posible, aportando soluciones generales que
puedan adaptarse a los problemas especificos de
cada situacion.

Relacion con otras propuestas

Eo1-D; Eo1-E; Eo2-C; E03-B; E03