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1 Introduccion

1.1 Antecedentes

Existe cada vez mas conciencia sobre el impacto que supone el crecimiento urbano y los
habitos actuales de movilidad, principalmente los impactos que generan a nivel
medioambiental, econdmico y social. Por ello, el municipio de Binéfar considera necesario
planificar la movilidad de su término municipal de manera adecuada y asi reducir sus
impactos. Para ello, necesita desarrollar un Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS),
contribuyendo de ese modo, a mejorar la calidad de vida de los ciudadanos.

La Fundacion CIRCE ha sido encargada por el Ayuntamiento de Binéfar para la redaccion
de un Diagndstico Participativo como parte inicial e indispensable del futuro Plan de
Movilidad Urbana y Sostenible que el Ayuntamiento de Binéfar quiere llevar a cabo.

1.2 Alcance del estudio

Para poder llevar a cabo un correcto desarrollo del analisis y diagndstico del PMUS de
Binéfar, es imprescindible tener en cuenta dos perimetros diferenciados por densidad
urbana y la distribucion de las actividades econdmicas.

— Perimetro largo: Corresponde con el limite municipal de Binéfar
— Perimetro corto: Corresponde con el area urbana de Binéfar

Perimetro largo Perimetro corto
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1.3 Marco de referencia

La movilidad urbana sostenible es integradora e interdisciplinar. Comprende diferentes
conceptos que, al desarrollarse de manera armonizada, generan contenidos y soluciones
adaptadas a la sociedad del siglo XXI. Al hablar de movilidad, se hace referencia al
conjunto de actividades que implican transporte o desplazamiento de personas o bienes.
Cuando se cifie al ambito urbano, sin embargo, el concepto de movilidad urbana pasa a
ser una necesidad y un derecho que debe estar garantizado para toda la ciudadania, de
manera que el esfuerzo que requieran los desplazamientos para tener acceso a bienes 'y
servicios no tenga repercusiones negativas en la calidad de vida ni en el desarrollo
econodmico, cultural y educativo de las personas.

“Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible es un conjunto de actuaciones que tienen
como objetivo la implantacion de formas de desplazamiento mas sostenibles (caminar,
bicicleta y transporte publico) dentro de una ciudad; es decir, de modos de transporte

que hagan compatibles crecimiento econémico, cohesion social y defensa del medio
ambiente, garantizando, de esta forma, una mejor calidad de vida para los ciudadanos”

Instituto para la Diversificacion y Ahorro de la Energia - IDAE

En este sentido, el Instituto para la Diversificacion y Ahorro de la Energia (IDAE) indica
gue un sistema de transporte sostenible es aquel que:

— Permite responder a las necesidades basicas de acceso y desarrollo de individuos,
empresas y sociedades, con seguridad y de manera compatible con la salud humana
y el medioambiente, y fomenta la igualdad dentro de cada generacion y entre
generaciones sucesivas;

— Resulta asequible, opera equitativamente y con eficacia, ofrece una eleccion de modos
de transporte y apoya una economia competitiva, asi como el desarrollo regional
equilibrado;

— Limita las emisiones y los residuos dentro de la capacidad del planeta para
absorberlos, usa energias renovables al ritmo de generacidn y utiliza energias no
renovables a las tasas de desarrollo de sustitutivos de energias renovables mientras
se minimiza el impacto sobre el uso del suelo y la generacion de ruidos.

1.3.1 Marco de referencia nivel europeo

En 1992, la Comisidn Europea (CE) adoptd por primera vez el concepto de Movilidad
Sostenible en el Libro Verde sobre el ‘Impacto del Transporte en el Medio Ambiente’.
Desde entonces, la CE ha adoptado una serie de estrategias y paquetes normativos como
el Libro Blanco ‘Hoja de ruta para un Area Unica de Transporte Europeo — Hacia un
sistema de transporte competitivo y eficiente en materia de recursos’ de 2011, que
presentd mas de 40 iniciativas disefiadas para generar crecimiento y puestos de trabajo,
reducir la dependencia de la importacidn de petrdleo y reducir las emisiones de carbono
del sector en un 60% para 2050. En 2016 la CE avanzo hacia dichos objetivos con la
publicacion de 2016 la Estrategia Europea para la Movilidad de Baja Emision de Carbono,
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junto con los tres paquetes “Europa en Movimiento” que apuestan por una movilidad
conectada, autonoma, segura y limpia.

En 2019, con la declaracién de la emergencia climatica por parte del Parlamento Europeo,
la CE consolidd su compromiso respecto a la economia neutra en carbono con la
publicacion del Pacto Verde Europeo que pretende convertir a Europa en el primer
continente climaticamente neutro en el afio 2050. En términos de transporte, que
representa el 25% de las emisiones de la UE, la CE propone y promueve el uso de los
modos publicos y privados mas limpios, eficientes y sanos, la reduccién de las emisiones
emitidas por coches, transporte maritimo y aéreo, la eliminacion de las ayudas para
combustibles fdsiles y a inversidn en el desarrollo de fuentes alternativas. Con la
publicacion de la Estrategia de movilidad sostenible e inteligente en 2020, se establecen
los siguientes objetivos para consolidar una movilidad sostenible, inteligente y resiliente:

Para 2030:

— Lograr al menos 30 millones de coches de cero emisiones en funcionamiento en las
carreteras europeas.

Establecer las primeras 100 ciudades neutrales climaticamente en Europa.

Duplicar el trafico ferroviario de alta velocidad en toda Europa.

Conseguir que los viajes colectivos programados de menos de 500 km sean neutrales
en carbono.

— Desplegar la movilidad automatizada a gran escala.

Vil

Para 2050:

— Casi todos los coches, furgonetas, autobuses, asi como nuevos vehiculos pesados
seran de cero emisiones.

— El trafico ferroviario de mercancias se duplicara.

— Una Red Transeuropea de Transporte Transeuropeo (TEN-T) totalmente operativa
para un transporte sostenible e inteligente con conectividad de alta velocidad.

1.3.2 Marco de referencia en Espana

A nivel de Espana, el sector transporte representa el 4,53% del PIB y genera unos 812.000
puestos de trabajo en Espafia (4,5% del empleo total), siendo un pilar importante en
nuestra economia. Asi mismo es responsable del 27% de las emisiones de Gases Efecto
Invernadero (GEI) y corresponde a 13% del gasto de los hogares espafioles.

En las ultimas dos décadas, la planificacion del sector transportes en Espafia ha
experimentado un completo cambio de paradigma en las politicas e iniciativas
auspiciadas desde las instituciones. Distintas propuestas politicas y estratégicas han
puesto de manifiesto la aspiracion de favorecer un modelo de movilidad sostenible a
todos los niveles. En 2009, se establece la Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible
(EEMS) que integrd las herramientas de coordinacion necesarias (48 medidas
estructuradas en cuanto a ordenacidn del territorio, cambio climéatico, energia, calidad
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del aire, seguridad y demanda de transporte, entre otros) con el fin de coordinar las
politicas hacia un sistema de movilidad sostenible y baja emision.

No obstante, es la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada la que
establece el marco de referencia para “hacer de la movilidad un derecho, un elemento de
cohesidn social y de crecimiento econdmico”, en el horizonte 2030. Esta estrategia esta
compuesta por 150 medidas y 40 lineas de accion agrupadas en los siguientes ejes
estratégicos:

Eje 1: Movilidad para todos

Eje 2: Nuevas politicas inversoras

Eje 4: Movilidad de Bajas Emisiones

Eje 5: Movilidad inteligente

Eje 6: Cadenas logisticas intermodales inteligentes
Eje 7: Conectando Europa y conectando al mundo
Eje 8: Aspectos sociales y laborales

Eje 9. Evolucion y transformacion del MITMA.

N 2R

Tabla 1. Planes y estrategias de referencia en Europa y Espafa

EUROPA (EU) ESPANA

Estrategia de movilidad sostenible e inteligente:

Ley de Movilidad Sostenible y Financiacién del
encauzar el transporte europeo de cara al futuro

Transporte Terrestre (en desarrollo)

(2020)

Paquetes Europa en Movimiento: movilidad limpia, Estrategia de movilidad sostenible, segura vy
competitiva y conectada conectada 2030 (2020)

El Pacto Verde Europeo (2019) y Ley del Clima Plan Nacional Integrado de Energia y Clima (PNIEC)
Europea (2020)) 2021-2030 (2020)

Agenda Urbana de la UE (2016) Agenda Urbana Espafiola (2019)

Estrategia europea a favor de la movilidad de Plan Nacional de Calidad del AIRE 2017-2019-Plan
bajas emisiones (2016) Aire 1l (2017)

Paquete «Aire limpio» para Europa (2013) Hoja de ruta de los sectores difusos a 2020 (2014)

Estrategia espanola de movilidad sostenible - EEMS

Libro Blanco del transporte (2011) (2009), y de Seguridad Vial (2010)

1.4 Metodologia

El presente documento se ha desarrollado en base a la Guia practica para la elaboracion
e implantaciéon de Planes de Movilidad Urbana Sostenible del Instituto para la
Diversificacidon y Ahorro Energético (IDAE), asi como a partir de la experiencia previa en
la redaccidn de planes de movilidad. En la Figura 2 se muestra el esquema metodoldgico,
dividido en 4 fases acompafiadas de un proceso de participacion ciudadana:
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v ciree Prediagndstico Diagndstico 5

_f

Previa e Mesas
informativa ‘informativas

Figura 2: Metodologia para la realizacion del PMUS de Binéfar

A lo largo del proceso de planificacidn, el equipo técnico de CIRCE, bajo la coordinacion
del Ayuntamiento de Binéfar, llevd a cabo diferentes actividades para la recoleccién de
informacién, tratamiento de los datos, anélisis de la movilidad y generacion de medidas.
Se destaca las actividades puestas a disposicion de la ciudadania como la encuesta de
movilidad (ver Anexo I) y la celebracidon de 2 mesas informativas. La distribucién y
recoleccidn de la encuesta de movilidad se desarrollé durante el mes de febrero de 2022,
mientras que las mesas informativas se realizaron en 2 ocasiones (abril y junio).

De manera paralela, el equipo de CIRCE realizd un trabajo de campo para entender las
oportunidades y retos de la movilidad local. En el mes de abril de 2022, coincidiendo con
la sesidn informativa del PMUS, se realizd una visita inicial al municipio acompafados por
personal del Ayuntamiento de Binéfar, asi como una mesa informativa para los
ciudadanos.
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2 Fase 1: Prediagnostico

El prediagnodstico es la primera fase del Plan de Movilidad, se trata de la primera toma
de contacto. En esta primera fase se toma informacion secundaria disponible en fuentes
oficiales. Esta etapa incluye una revision de la estructura socioecondmica de Binéfar, el
estado actual de la infraestructura de movilidad y un andlisis preliminar de las
Debilidades-Amenazas-Fortalezas y Oportunidades (DAFO).

2.1 Presentacion del municipio

Binéfar es un municipio de la provincia de Huesca, en la zona noreste de Aragon. Cuenta
con una poblacidn de 9.888 habitantes (INE 2021) y una extension de su término municipal
de 25,1 km?, de manera que su densidad de poblacién es de 393,94hab/km?. Se localiza a
80 km de Huesca y 40 km de Lleida, bien comunicada tanto por carretera como por
ferrocarril, lo que la hace ser una ciudad dinamica por naturaleza.

() Binefar

Figura 3: Localizacion del Municipio de Binéfar

2.2 Estructura socioeconomica

Con el objetivo de definir las caracteristicas socioecondmicas de Binéfar, se ha seguido
una sectorizacién del area urbana partiendo de 4 secciones censales existentes y la
informacidn estadistica recogida en ellos.

Asi, las diferentes secciones censales estan descritas a continuacion:

— Seccidn 1 (2206101001): Parte norte del tejido urbano.

— Seccidn 2 (2206101002): Parte intermedia del tejido urbano.

— Seccidn 3 (2206101003). Parte sur del tejido urbano.

— Seccidn 4 (2206101004): Conjunto de las zonas industriales y el resto de los terrenos.
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Poblacién y densidad (a nivel de seccion censal)

Segun los datos estadisticos del Instituto Nacional de Estadistica (INE), Binéfar cuenta
con una poblacion de 9.888 habitantes (2021), la cual estd distribuida de manera
proporcional en las diferentes secciones censales del municipio. A continuacién, en la
Figura 4 se representa la poblacidn por seccidn censal, mientras que, en la Figura 6, la
relacion de habitantes por seccidn censal y, en la Figura 5, la densidad poblacional en
cada una de ellas, siempre teniendo en cuenta la superficie urbana.

~ Secciones censales - Binéfar
i

B9 seccion Censal 1
___ISeccion Censal 2

| Seccion Censal 3
| Seccion Censal 4

Figura 4: Secciones censales de Binéfar
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Figura 5: Densidad de poblacidn por seccién censal
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Figura 6: Poblacion por seccidn censal

Como se puede observar en la Figura 5, la seccidn censal con mayor poblacién y con
mayor densidad poblacional es la SC4. Esta seccidn censal también es la méas cercana a
la zona industrial urbana y al poligono industrial El Sosal, ademas de lugar de desarrollo
de recientes proyectos residenciales. Por otra parte, la SC3, al interior de la ciudad,
presenta un nimero de habitantes menor al resto. En lineas generales, la poblacidn de
Binéfar se distribuye de manera equilibrada entre las 4 secciones censales.

3000

2500

200
1500

100
500
0]

Seccion 1 Seccion 2 Seccion 3 Seccion 4

=]

=]

W Poblacidn (hab. 2017) M Poblacidn (hab. 2021)

Figura 7: Evolucion de la poblacién por seccidn censal (2015 -2020).
Elaborado por CIRCE a partir de la estadistica del padrén continuo a 2015 y 2020
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Como se muestra en la Figura 7, de forma general, se ha dado un ligero aumento en la
poblacién y de una forma similar en todas las secciones de Binéfar. La SC4 junto con la
SC2 presentan un crecimiento levemente mayor a las otras dos, debido a que contienen
las zonas de expansion urbana.

Distribucion de la poblacidon segin edad

En la Figura 8, se muestra la distribucidon poblacional de Binéfar en funcién de franjas de
edad, representadas en una pirdmide de poblacidn. Binéfar tiene una pirdmide similar a
la media espafiola. EL 52% de la poblacion son hombres, quienes tendrian una edad media
en torno a los 42 afios, mientras que las mujeres estarian alrededor de los 45. EL nimero
de nacimientos para el ano 2020 fueron de 69, mientras que las defunciones 110, esto
hace que el saldo vegetativo sea de -41. En relacién con la edad media aragonesa de 45,1
afos, la poblacion de Binéfar estd mas rejuvenecida, con una media de 43,2 afios. Al
mismo tiempo, la poblacion extranjera de Binéfar es un 7% mayor que en Huesca, siendo
un 20% frente al 13% respectivamente.

100 y mas 1
05-99 ]
90-94 I —
85-89 | ]
80-84 I
75-79
70-74
65-69
60-64
55-59 e
50-54
45-49
40-44
35-39 e
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25-29
20-24
15-19 |

10-14
5-9
04

-500 -400 -300 -200 -100 0 100 200 300 400 500

B Hombres M Mujeres

Figura 8: Distribucidn de la poblacién en Binéfar segun edad y género.
Elaboracién CIRCE. Fuente INE

El tamafio medio del hogar de Binéfar es de 2,58 personas. En el reparto, predomina
mayoritariamente la vivienda de dos personas (34%), seguido de las viviendas de tres
personas (21%), asi como las de 4 personas y unipersonales (ambas con un 20%). En este
sentido, destacaria que el 60,46% de las personas entre 16 y 64 viven en pareja (41,76 con
hijosy 18,7 sin ellos), alrededor del 21,2% con sus padres y un 5,53% solos. En los mayores
de 65 afnos, sin embargo, el 39,91% vive con su pareja y el 21,08% solos.
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2.2.1 Actividad econdmica en Binéfar

Hablar de actividad econdmica en Binéfar es hablar del desarrollo del sector Industrial,
puesto que supone el 48% de toda la actividad econdmica del municipio. Después de este
sector, el sector servicios seria el mas importante en Binéfar, ya que representa el 36%
de la actividad econdmica del municipio. El sector de la construccién constituye un 10%
del total de la actividad econdmica, mientras que la agricultura apenas aporta el 6% del
total. En términos evolutivos, se destaca el desarrollo experimentado por el sector de la
industria en 2020, afio donde se posiciona como el principal sector econémico, por encima
inclusive del sector servicios que en 2017 y 2018 representaba cerca del 50%.

E 721,25 . . 554 203025
S i 36%
m_ 17225 5815 2069,5 2009
m :mi,v: 573 2061,25 2018 [ ay
/ 4
10%. (1 r
m 12025 5215 2059,25 2017 —

w Agricultura = Industria Censtruccion Servicios

Figura 9: Media anual de las afiliaciones a la Seguridad Social (izquierda) y distribucién en 2020
(derecha) segun division CNAE-09 en Binéfar.
Elaboracién de CIRCE a partir de IAEST2021

Dentro del sector primario, la actividad mas predominante es la agricultura vy
relacionados. En este sentido la superficie agricola empleada en Binéfar produciria casi
exclusivamente cereales para grano (63%), seguido por los cultivos forrajeros (25%). La
ganaderia de este municipio estaria compuesta principalmente por 8.856 cabezas de
ganado porcino y mas de 50.000 aves (datos del censo agrario de IAESTY). En lo que
respecta al sector industrial, este estaria conformado en su mayoria por la energia y la
metalurgia y fabricacion de productos metalicos.

En lo referente al sector servicios, el segundo mas importante tras la industria en el
municipio, las actividades que mayor importancia presentan son aquellas relacionadas
con el comercio al por mayor y al por menor, las actividades inmobiliarias y las
actividades profesionales, cientificas y técnicas. En cuanto al potencial turistico de
Binéfar, el municipio cuenta con 3 establecimientos hoteleros, asi como 4 apartamentos
turisticos?, segun los datos del Instituto Aragonés de Estadistica del afio 2020.

Por otra parte, la Figura 10 representa el reparto de los bienes inmuebles en el municipio
de Binéfar en funcién del uso. Como se puede observar, los principales inmuebles de

12021-1AEST: http://aplicaciones.aragon.es/mtiae/menu?idp=1
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Binéfar son los de tipo residencial, suponiendo mas de la mitad, y los almacenes. Por otra
parte, existe un 5,19% de suelo vacante.

4,67%
0,15% o,85%
0,08% \ |

. . 0,11%
= Residencial

3,54%
= Almacén, Estac.
= Comercial
Cultural

= Ocio, Hosteleria

= Industrial 60,69%

® Deportivo
= Suelo vacante

= Oficinas, Edif singular,
religioso, sanidad

Figura 10: Ndmero de bienes inmuebles por uso.
Elaboracién CIRCE a partir del IAEST 2021. Direccién general del catastro.
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Figura 11: Evolucidn del total de contratos anuales en Binéfar comparado con la media anual de
demandantes de empleo.
Elaboracidn CIRCE a partir del IAEST 2021.

Segun el IAEST-2021 y asi como se muestra en la Figura 11, desde 2009 las
contrataciones se encuentran muy por encima de la media de demandantes de empleo.
Por otro lado, los demandantes de empleo aumentaron en el periodo de 2009-2013,
disminuyendo progresivamente hasta los ultimos afios.

Cabe destacar que la mayor parte de contratos han sido provenientes del sector
industrial, seguido del sector servicios. Mas de la mitad de las nuevas contrataciones son
matarifes y trabajadores de las industrias carnicas, en menor medida peones de las
industrias manufactureras y personal de limpieza de oficinas, hoteles y otros.
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2.2.2 Escenarios futuros

Con el objetivo de adaptar las medidas teniendo en cuenta el futuro, se analizan los
posibles escenarios de crecimiento demografico de Binéfar en base a proyecciones
provinciales. A partir de las proyecciones de poblacion 2020-2035 para la provincia de
Huesca elaboradas por el Instituto Nacional de Estadistica?, es posible determinar un
escenario futuro de envejecimiento de la poblacidn de la provincia de Huesca. La Figura
12 muestra como la forma de diamante de la pirdmide poblacional actual empezaria una
transicion hacia una piramide invertida, donde el mayor porcentaje de poblacion se
localizaria en edades entre los 59 y 75 afios. Ademas, en este escenario provincial, se
espera una disminucion del 2,2% de la poblacidon entre 2020 y 2035.

OMujeres 2035
OHombres 2035

Mujeres 2020 95y mas
®Hombres 2020

90a 94
8ba g9
80 a 84

75a79

70a74
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50a54

45a 48
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35a39
30a34
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20a24
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200% 150% 100% 50 % 0% 50% 100% 150% 200% 250%

Figura 12: Distribucion de la poblacién futura (prevision 2035) en la provincia de Huesca segin edad y
género (en transparente, el estado futuro).

En base a la informacidn a escala municipal que presenta IAEST, se han desarrollado unas
proyecciones de la evolucion espafiola como extranjera en Binéfar, permitiendo observar
una aproximacion del crecimiento de la poblacién segln su lugar de nacimiento, asi como
en su totalidad.

2 INE: https://www.ine.es/jaxiT3/Tabla.htm?t=36726&L=0
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En base a dichas proyecciones, se esperaria que la poblacidn espafiola de Binéfar, al igual
gue con la de la provincia de Huesca, disminuya levemente con el paso de los afios. Sin
embargo, esta situacion se ve compensada y ligeramente superada por el crecimiento
estimado de la poblacidn extrajera, resultando en un crecimiento, aunque no demasiado
grande a lo largo de los préximos afios.
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Figura 13: Escenarios de evolucion de la poblacién en Binéfar.
Fuente: Proyeccion de elaboracion propia a partir de los datos del IAEST

2.3 Estructura Urbana y vial

2.3.1 Equipamientos

A continuacidn, se presentan los diferentes servicios y equipamientos de los que dispone
el municipio. Su deteccion es importante para identificar la distribucion de los servicios
publicos, deportivos, de ocio, comerciales, culturales y educativos dentro del perimetro
urbano. A partir de esta informacion es posible sefialar los principales polos de atraccidn
de desplazamientos descritos en el proximo capitulo, asi como las potenciales lagunas
territoriales debidas a la ausencia de servicios en el perimetro urbano.

En la Figura 14, se representan los centros escolares y culturales, turisticos y religiosos,
con un color naranja y amarillo, respectivamente. En lo que respecta a los centros
culturales, estos se concentran principalmente en la mitad norte de Binéfar, generada
por el corte de la Calle Lérida / A-140, mientras que habria un centro escolar para cada
una de las partes.

En cuanto a los equipamientos tanto publicos como comerciales, con la excepcion del
Ayuntamiento, estos se encuentran localizados en las zonas mas exteriores de Binéfar
como se puede observar en la Figura 15.
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Figura 14: Centros educativos y culturales del municipio de Binéfar
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Figura 15: Servicios y equipamientos comerciales del municipio de Binéfar

2.3.2 Jerarquiay estructura de vias

Binéfar se encuentra al este de la provincia de Huesca, a 76,7 km de Huesca y a 39 km de
Lérida. Las principales vias de conexidn son, la autovia A-22 que conecta Lérida con
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Huesca, la A-140 de la red de carreteras autondmicas de Aragon que atraviesa los
municipios de Albelda, Tamarite de Litera, Binéfar y Binaced, la A-133, carretera
aragonesa en la provincia de Huesca que une Binéfar con Estada y con la carretera N-
123 y la carretera nacional N-240 que une Tarragona con Bilbao.

Estructura vial interurbana

Alta velocidad
— Velocidad Media

Figura 16: Estructura vial interurbana

La A-22 actla como travesia para ir de Huesca a Lérida, pero también, como puede
observarse en la Figura 17 permite a través de sus conexiones con la N-240 entrar en
Binéfar. Desde la N-240, se puede acceder desde el norte a la A-140 que atravesaria
Binéfar de Este a Oeste en ambas direcciones (Figura 17). También se podria usar la N-
240 desde el sur para acceder a la zona industrial o usar la conexion con la A-140, asi
como con la A-1239 para entrar en la zona urbana (Figura 18). Por ultimo, estaria la A-
133 que desde Noreste conectaria Binéfar con Estada (Figura 19).
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Figura 18: Accesos desde la A-140 y A-1239 hacia Binéfar

Figura 19: Acceso desde la A-133

En cuanto al viario urbano, en Binéfar, ademas de un par de zonas de uso exclusivamente
peatonal en el interior de la localidad, existen principalmente dos tipos de vias. Por un
lado, las de velocidad media, que corresponderian con las vias que atravesarian Binéfar
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y la conectarian con otras localidades o con la A-22, una via de alta velocidad. El resto
de las vias serian de baja velocidad y se corresponderian con las calles residenciales.

Otra forma de acceso al municipio seria por ferrocarril. Binéfar dispone de una estacidn
de tren en servicio localizada en la Avda. de Aragdn. El ferrocarril dispone de dos trenes
diarios Regionales Zaragoza-Lleida.

Jerarquia de vias urbanas
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Figura 20: Jerarquia de vias urbanas

Uno de los principales tramos por donde transitaran mas vehiculos pesados dada la
presencia de la zona industrial serd la N-240 del sur. A lo largo de esta via existirian tres
rotondas.

Dentro del dmbito urbano, las siguientes vias son las principales de Binéfar, dado su uso
como puntos de acceso a la zona urbana e industrial de Binéfar, asi como por estar entre
los principales puntos de acceso a otras vias interurbanas:

e (Calle Almacellas
e Calle Aragon

e Calle Arrabal

e Calle Lérida

e Plaza de la Litera
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e Calle Mariano de Pano
e Calle Primero de mayo
e Carretera San Esteban
e Calle Tamarite
e (alle Zaragoza

2.3.3 Sentido de circulacién

Al analizar el sentido de las vias de Binéfar se puede observar como todas las vias de
acceso, son de doble sentido. En cuanto a las internas, tal y como puede observarse en la
Figura 21, ambas tipologias estarian equilibradas, pero con una mayor presencia de un
solo sentido en el lado este de la zona urbana, asi como entre las calles transversales de
la zona industrial.

Sentido de la circulacion

—— Ambas direcciones
- Unidireccional

Figura 21: Sentido de la circulacion

2.3.4 Estacionamiento

Binéfar dispone de estacionamiento gratuito a lo largo de toda la ciudad, incluidos dos
parkings publicos. Uno de ellos préoximo a la estacion de tren (<50 plazas), y otro entre la
Av. Ntra. Sra. Del Pilar y la Calle Sepulveda (50-100 plazas). A su vez, a lo largo de la Av.
Ntra. Sra. Del Pilar, Av. Aragén y la C. San Pedro, se dispone de estacionamientos
regulados, o zona azul. Ademas, entre las areas de aparcamiento en via publica,
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principalmente en las calles de la zona centro, se dispone de plazas exclusivas de carga
y descarga y plazas reservadas para personas con movilidad reducida (PMR), cuya
localizacidn varia a lo largo del municipio. A continuacion, se presenta la distribucion del
estacionamiento en el centro de Binéfar segun lo verificado durante el trabajo de campo.

| | 1 Estacionamiento

] ik Parking publico
(=4 Il Zona azul

" Bl Estacionamiento PMR

Figura 22: Parkings publico y estacionamiento regulado

2.3.5 Infraestructura futura

Desde el Ayuntamiento, se planifican futuras intervenciones tanto de expansion urbana,
como de nuevas infraestructuras que modificaran la red vial. A continuacion, se describen
aquellas que son estructurantes y que sirven de base de trabajo para el disefio de medidas
dentro del plan de accion del PMUS.

Variante Este de Binéfar

La Variante Este de Binéfar, que reducira el transito de vehiculos pesados por el nicleo
de la ciudad, conecta la carretera N-240 con las carreteras autondmicas A-140 y A-133.
La longitud de la via sera de mas de 4,5km divididos en dos tramos. Por un lado, se creara
una conexion desde la N-240 hasta la A-140 y por otro, desde la A-140 hasta la A-133.
Ambas de una longitud superior a los 2 km. La conexidn de la variante con las tres
carreteras se realizara a través de tres rotondas situadas en los puntos kilométricos 130
de la N-240, 22,600 de la A-140y 2 de la A-133. Dicha via contara con calzada Unica y dos
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carriles, uno en cada sentido, ademas de arcenes y otras infraestructuras. El trazado
planificado para esta nueva via de caracter interurbano se presenta en Figura 23.

Figura 23: Variante Este de Binéfar
Fuente: La Litera informacion

Plan General de Ordenacion Urbana de Binéfar.

Ademas, se realiza una identificacion de las vias proyectadas en base a lo establecido en
el PGOU de Binéfar. Si bien este documento no posee un apartado que detalle cada una
de las intervenciones planificadas, si presenta la vision de ciudad a través de sus planos
y texto. El resultado de esta identificacidn se ha divido en escala intermunicipal y escala
urbana, de tal manera que sea comparable con lo discutido en la seccidn anterior.

Respecto a las vias interurbanas, el PGOU tan solo presenta una via que serviria de
circunvalacion para todo el costado este del municipio. Se trataria de una via que partiria
desde la interseccidn de la Calle Mariano de Pano con Calle Fraga, continuacion de esta
dltima, hasta la rotonda de la Calle Lérida a la altura del Camino de la Cova. A partir de
este punto, esta via perimetral continuaria de manera paralela a la Calle Lérida hasta la
rotonda de la Calle Olriols en las cercanias del CEIP Katia Acin. Para, luego, continuar
recto hasta conectar la Crta. San Esteban (A-133), el Camino La Almunia y el barrio
alrededor del Complejo Deportivo El Segalar.

Con la futura construccidn de la Variante Este, la via anteriormente descrita seria de uso,
casi de manera exclusiva, de la poblacién residente para conectar los diferentes barrios
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de Binéfar o del trafico desde otros municipios cuyo destino final es Binéfar. El trafico
intermunicipal de paso, especialmente de vehiculos pesados, seria derivado por la
variante proyectada. La Unica excepcion seria el trafico proveniente del norte, de
municipios como Monzdén o Barbastro, que tendran dos alternativas para conectar con,
por ejemplo, San Esteban o Tamarite de la Litera: o bien, realizar el recorrido actual
ingresando a Binéfar por la Calle Zaragoza para luego conectar con alguna calle urbana
gue les conduzca hasta la A-140 o0 A-133, o bien, continuar por la carretera nacional hasta
el sur del municipio para conectar con la via perimetral del PGOU o por la Variante Este.
Si el objetivo es evitar el ingreso de este trafico de paso, se podra trabajar desde el PMUS
para fomentar el uso de la segunda alternativa.

. Vias proyectadas
M --=-- \fias proyectadas
e perimetrales
., ==== \fias proyectadas
\ internas
Red actual
Vias de alta
velocidad
— Vias de velocidad
media

0 250 500m
-

Figura 24: Estructura vial futura segin el PGOU de Binéfar
Fuente: elaboracion propia a partir de PGOU de Binéfar
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Figura 25: Estructura vial interurbana futura
Fuente: elaboracion propia a partir de PGOU de Binéfar.

En cuanto a la escala urbana, tal como se puede observar en la Figura 25, el PGOU
proyecta toda una red de vias al interior de los barrios de manera complementaria a la
infraestructura existente. En una revision rapida, la configuracion de los barrios de
expansion de la ciudad no responderia del todo a criterios de movilidad sostenible, en
especial por el largo de la manzana que parece ser muy superior al encontrado
actualmente. No obstante, esta infraestructura de vias para el trafico mixto puede ser una
oportunidad para disefiar una red de itinerarios peatonales de escala urbana, corredores
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verdes disefiados acorde con los estdndares de la Nueva Bauhaus Europea?®
complementada con una red suplementaria de callejones peatonales que reduzcan el
largo de las manzanas

Ampliacion de carril bici

Tras la implantacion del nuevo carril bici que une Binéfar con el poligono industrial de ELl
Sosal en el afio 2021, el ayuntamiento estd desarrollando un nuevo proyecto para
implantar este servicio en otras zonas de la ciudad. Este proyecto se encuentra en una
etapa temprana de desarrollo, pero su resultado se incluye dentro de las medidas del
presente PMUS.

2.4 Plan de participacion

Con el objetivo de involucrar a la poblacion de Binéfar y a las partes interesadas, en el
plan de movilidad se realizaron encuestas y entrevistas a miembros de la comunidad.
Esta primera fase de prediagndstico sirvié para poder definir el analisis DAFO de la
ciudad.

PLAN DE MOVIIDAD URBANA SOSTENIBLE

COLABORAN N
— D TACIe R \

B v oL OBJETIVOS
bnf (4 circe m P Q8JETIVOS
— 1 \ 4h SOSTENIBLE

Figura 26: Cabecero de la encuesta de movilidad

2.4.1 Encuestas

Para elaborar el plan de movilidad, es fundamental contar con la participacion de la
ciudadania, ya sea para identificar problematicas particulares como para la generacion
de propuestas para llevar a cabo en la ciudad.

3 Ver: https://europa.eu/new-european-bauhaus/index_en
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Por ello se desarrolld una encuesta online que fue distribuida a través de los canales del
ayuntamiento. En ella se recoge informacion sobre el perfil del encuestado, su zona de
residencia y sus habitos de movilidad. Ademas, en el Ultimo apartado, se presenta una
valoracion en términos de satisfaccion de ambitos como la calidad de las zonas verdes o
la infraestructura ciclista.

2.4.2 Entrevistas

A lo largo del mes de abril, se propusieron reuniones telematicas con las partes
interesadas del municipio, equipos directivos de los centros educativos y asociaciones de
familias de alumnos.

La finalidad de estas entrevistas es comprender las opiniones, sugerencias, quejas o
aportaciones sobre la movilidad actual en el municipio, asi como la problematica
existente actualmente. Durante la ronda de entrevistas, se propusieron 5 temas de accion
principales, entre los que se encontraba: movilidad peatonal, movilidad ciclista, movilidad
en moto, coche compartido y accesibilidad universal. Ademas de proponer una vision del
futuro de Binéfar, para comenzar con la recoleccion de propuestas de actuacion para
alcanzar la vision de esta perspectiva de futuro.

2.4.3 Cuestionarios

Durante el mes de junio, se facilité un cuestionario a los trabajadores municipales para
poder conocer su punto de vista respecto a la situacion actual de Binéfar en lo que
respecta a movilidad sostenible y seguridad vial.

Al igual que en las entrevistas, se propusieron 5 temas de accion: movilidad peatonal,
movilidad ciclista, movilidad en moto, coche compartido y accesibilidad universal.

2.5 Analisis DAFO

A continuacidn, se presentan los puntos mas destacados del prediagndstico. Para ello se
hace un analisis de Debilidades, Amenazas, Fortalezas y Oportunidades (DAFO). Este
analisis se basa en la informacién compartida por el Ayuntamiento, las encuestas
realizadas y las reuniones con las partes interesadas.
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Tabla 2. Anélisis DAFO

OPORTUNIDADES FORTALEZAS

e Ciudadanos conscientes de las
condiciones de Binéfar para
comenzar a desplazarse en
modos no contaminantes.

e EL PMUS abre puertas a beneficiarse de ¢ Ciudad sin desnivel que c!lflculte
. el uso de otros medios de
subvenciones.

transporte.
DEBILIDADES AMENAZAS

e Tradicion de usar el vehiculo privado para realizar
cualquier tipo de desplazamiento frente a otros
modos de transporte.

e Ausencia de infraestructura ciclista en el interior de
la ciudad.

e Falta de cultura de compartir coche.

e El trazado de los barrios de expansion no se
corresponde con criterios de movilidad sostenible.

e El Ayuntamiento de Binéfar estd comprometido con
la sostenibilidad y la movilidad sostenible.

e Existen proyectos aprobados para desviar el trafico
pesado de la ciudad.

e Desarrollo del sector industrial,
evidencia el paso de vehiculos
pesados.
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3 Fase 2: Diagnostico

Una vez consultada la informacion secundaria existente, la siguiente fase para la
elaboracion del PMUS consiste en recolectar informacion especifica de la movilidad en el
municipio mediciones y en la realizacion de un analisis multimodal. El presente capitulo
presenta los resultados de la encuesta de movilidad, la evaluacién del nivel del trafico
medido con aforos vehiculares y un analisis de los diferentes modos de transporte tanto
en las condiciones existentes de la oferta, como en el nivel de demanda de la poblacion.

3.1 Origenes y destinos de movilidad de Binéfar

Antes de entrar en el detalle de los patrones de movilidad, recogidos a través de la
encuesta de movilidad, se revisa los principales origenes y destinos de los
desplazamientos de las habitantes de Binéfar. Por un lado, se revisan los movimientos
registrados a través de dispositivos de telefonia maévil que permite conocer el porcentaje
de viajes que se realizan dentro del término municipal y los principales destinos fuera de
Binéfar. Por otro, se detalla la distribucion espacial de los viajes mediante la construccion
de la Matriz Origen-Destino (OD) de Binéfar mediante la geolocalizacion de los viajes
registrados con la encuesta.

3.1.1 Datos de telefonia mavil

En primer lugar, se revisa el movimiento cotidiano de los habitantes de Binéfar en base a
los datos de telefonia movil registrados en 2021. Se trata de los movimientos registrados
a nivel nacional durante cada miércoles del 2021, segregados por origen y destino para
los pares Origen-Destino (OD) con mas de 15 personas registradas en un dia. Una vez
tratadas las bases de datos abiertos disponibles para 2021, es posible verificar como la
gran mayoria de los viajes en dia laboral se realizan internamente en el municipio (88%),
mientras que los principales destinos fuera de Binéfar son Tamarite de Litera (1%) y
Monzdn (2%). También hay que tener en cuenta un 5% de viajes a destinos desconocidos
que la fuente de informacidn no registra por tratarse de pares OD con menos de 15
personas. A continuacion, se presenta el resumen del movimiento de personas y sus
destinos principales, asi como una representacion grafica de los volimenes promedio y
maximo.
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Tabla 3: Resumen del movimiento de personas registrados los miércoles de 2021

Destino Total Minimo Maximo Promedio Porcentaje
(Zonas de estudio INE) (52 dias) registrado registrado diario diario

Alcolea de Cinca y otros municipios 1040 21 52 33 0,4%
Barbastro 1877 21 86 44 0,5%
Benabarre y otros municipios 675 19 44 28 0,3%
Binaced y otros municipios 6075 34 165 117 1,4%
Binéfar 373926 6949 7737 7191 87,0%
Fraga y Torrente de Cinca 64 20 23 21 0,3%
Lanaja y otros municipios 66 20 24 22 0,3%
Lleida (distritos 08 y 09) 30 30 30 30 0,4%
Monzén 6432 52 172 126 1,5%
OTROS DESTINOS 19819 236 501 381 4,6%
Tamarite de Litera y otros municipios 14284 103 338 275 3,3%

Leyenda

§ Promedio de viajes

cotidianos

© 30-30

® 30-674

@ o674-1877

s @ 57108
) . 14284 - 373926
- @]
]

0 10 20km
[ —

Figura 27: Ndmero de viajes promedio realizados en un dia laboral en Binéfar

3.1.2 Matriz Origen-Destino

A partir de la encuesta de movilidad y las demas fuentes presentadas, se realiza la
estimacion de los flujos pendulares principales origen-destino en Binéfar por dia. Dentro
de la encuesta de Movilidad, el municipio se dividié en 19 zonas, 13 urbanas y 6 a las
afueras de Binéfar, para facilitar la localizacion de los Origenes y los Destinos,
conservando la privacidad de las personas participantes. La distribucion en zonas se
puede consultar en la Figura 28. El calculo del flujo de viajes entre pares Origen-Destino
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(Flujo OD) se consigue al desglosar los diferentes registros provenientes de las encuestas
siguiendo la ecuacidn que se muestra a continuacion:

Y.sco:scaXPobActsc, Yisc:sc

X
ZSCO Zenc

Flujo OD =

Donde:

— Y scoscd: corresponde al total de desplazamientos pendulares desde la zona de origen
a la zona de destino

— PobActsc.: corresponde al rango de poblacién activa de la zona origen. (Tiene por
objetivo ponderar el nimero de desplazamientos para obtener una estimacion global)

— Y sco: corresponde a la suma de todos los registros de desplazamientos pendulares de
la misma zona de origen. (Tiene por objetivo ponderar el nimero de desplazamientos
para obtener una estimacion global)

— Yscsc/Yenc: corresponde a cociente medio en Binéfar del nimero de viajes por persona
y dia a partir de las encuestas.

= Zonaurbana 1 - Calle Tamarite / Centro de Salud

= Zonaurbana 2 - Ayuntamiento / Iglesia de San Pedro

= Zonaurbana 3 - Estacién

= Zonaurbana & - C.1 de mayo / C. Aragdn / CEIP Victor Mendoza

= Zonaurbana § - Plaza de San Quilez / C. Teruel

- Zona urbana 6 - Parroguia San Antonio / C. Agustina de Aragén / C. Buena Vista
« Zonaurbana 7 - C. Almacellas {oeste) / Via del tren

= Zona urbana 8 - Residencia Marfa LLevot / C. Almacellas (este) / C. Malaga

= Zonaurbana 9 - C. Ramiro el Monje / C. Benito Coll/ Recinto Ferial

= Zona urbana 10 - Mercadona / Orangutan / Industrias

= Zona urbana 11 - Centro de Educacidn Adultos Litera /C. Monzdn / C. Sepllveda
= Zonaurbana 12 - C. Zaragoza / C. Tarragona / Supermercado DIA

= Zona urbana 13 - Piscinas municipales / Pabellén / Instituto

= Zona afueras 50 - Cementerio

= Zona afueras 51 - Polideportivo Los Olmos

- Zona afueras 32 - Poligono industrial

= Zona afueras 53 - Mayorista de carnes

= Zona afueras 54 - Zona agraria (oeste)

- Zona afueras 35 - Zona agraria (sur)

Figura 28: Zonas de estudio de movilidad.

En la siguiente Matriz se presenta la distribucion de los viajes, considerando Unicamente
el primer desplazamiento del dia indicado por la poblacidn activa de Binéfar, desde cada
uno de los siguientes origenes:
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Tabla 4: Matriz Origen-Destino de un dia laboral en Binéfar

ZU1l ZU2 ZU3 ZU4 ZUS5 ZU6 ZU7 ZU8 ZU9 ZU10 ZU11 ZU12 ZU13 ZA50 ZA52 ZA54 Total

163 o s6] o of 52/ 42/ o] 126/ o/ o of o of o of 439
163] 176] 56| 43| s3] 52| 84| 143] 126] o s0| of 67] of 33 ofli046

of o 56 o o] 105 of o o o so 48 o o o of 259

ol 132/ o/ o o o o o o o o o o o o o 132

122| 44| se| o| 107 o] 42| 48 o o so| of 671 o o of 536

411 o/ o o o of o o 63 o o o o o o ol 104

163 ol of o o o o o o o o o o o o of 163

o o o o o o o o o o o o o o o o o

of o o o o o o o o o o o o o o o o

163] 88| of 43| 53] 52/ of o o o o 48/ 134] o o o ss81

oo o o o o o o o o o o o o o o o o

81 44| of o o o o of e o o 48 o o o of 236

122| 44| of 43| o o] 8 o o o o o o o o of 293

of o o o o 521 of o o o o o o 33 o o ss

o 44/ o 43 o 52| of 48 ol o o 971 o o o 33 317

163] 44| o] o of o 42| 48 o 8] o] 48] 134] o o o s68

a1 88 of o o o 42 o 3 o of 48] e7] o o o] 349

of o o o 53 o o o o o o o o o o o =53

of 44 56/ o of o o o of 45 sol 48 o o o o 243

Albalate de Cinca o 44 o/ o o o o o o o o o o o o o 44
Alfarras of o o 43 o o o o o o o o o o o o 43
I 81| 44| 56/ o o o o 48 o o o o o o o of 229
g 41 o/ o/ o of o o o o o o o o o o o 4
ey 41 of ol of o o 8 o o o o o o o o o 125
iy 41 of ol 43 ol o o o o o o o o o o o 84
el 41 ol of o o o o o o o o o o o o o xu
Lérida oo o o o o o o of 63 o o o o o o o 63
WSt 81| 44| of ol 107/ o] 8 o o o o o o o o o 316
W 41| 44| o| 128) 107l o/ o] o 63 o 100 48] o o o o] 531
Tamarite de Litera 0 0 0| 43| 53 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 96
81 44 of 43 of o o o o o o o o o o o 168

1670 968] 336] 472| 533| 365| 504| 335] 567] 134] 300 433] 469] 33| 33] 337185

Al extrapolar los datos de la encuesta de movilidad, se cuantifica un total de 7185 viajes
en un dia laboral. Como es previsible, las zonas urbanas son las que mas desplazamientos
de media generan. De los origenes, destaca la ZU1, area alrededor de la Calle Tamarite,
que contribuye con 1670 viajes diarios, seguido de la ZU2 (968). Las demas zonas urbanas
mantienen el nimero de viajes generados entre 300 y 500 al dia. En cuanto a las zonas
de atraccion, sobresale la ZU2 con 1046. También existirian otras zonas urbanas, como la
ZU1 (439), ZU5 (536) y ZU10 (581) cuya capacidad para atraer ciudadanos no es nada
despreciable y se sustenta en los servicios y puestos de trabajo que ofrecen.

En el caso las zonas de las afueras, su poder de atraccion depende casi en exclusiva de
la presencia de los poligonos industriales y el consiguiente desplazamiento de los
trabajadores.

3.1.3 Polos atractores de desplazamiento

A través de la encuesta, se pueden identificar las diferentes zonas de Binéfar que son
grandes atractores de viajes. La Figura 29 presenta un mapa de calor donde se localiza
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el destino del primer desplazamiento realizado por los encuestados, correspondiente en
su mayoria a viajes obligatorios (trabajo y estudios).

De acuerdo con la distribucion se pueden distinguir dos tipos de polos atractores de
desplazamiento. Por un lado, estarian las zonas del interior del casco urbano, donde
servicios y comercios serian los principales causantes de los desplazamientos. De todas
las zonas que se podrian categorizar dentro de esta tipologia, la zona urbana 2 que
contaria con el Ayuntamiento y la Iglesia de San Pedro seria la que mas desplazamientos
principales generaria. Por otro lado, se encuentran aquellas zonas donde se localizan los
poligonos industriales.

Distribucién de los destinos
1418 - 628 s
628837, i W,
Albalate de Cinca
Alfarras 43
Altorricon 229
Balaguer 41
Barbastro 125
Esplus 84
Fraga 41
Lérida / Lleida 379
Monzon 531
Tamarite de Litera|96
Otro

Figura 29: Distribucion de los destinos

3.2 Resultados encuesta de movilidad

La Encuesta de Movilidad de Binéfar se disefié con la intencidn de conocer las pautas de
movilidad actuales de la comunidad residente, indagando acerca de los motivos de la
eleccion de un determinado modo de transporte e identificando las posibilidades de
cambio hacia otros transportes mas sostenibles, examinando la situacién actual de la red
viaria y las facilidades que permite el municipio para el desarrollo de este tipo de
desplazamiento. Durante el tiempo de recoleccion de datos, se recolectaron 221
respuestas.
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El tamafio de la muestra de la Encuesta de Movilidad de Binéfar permite alcanzar un nivel
de confianza del 95% y un margen de error menor al 6%. A continuacion, se presentan los
principales resultados.

3.2.1 Perfil encuestado

Un 63% de las respuestas recibidas corresponden a mujeres y un 36% a hombres. El rango
de edad mas representado en la encuesta es el perfil de 46-64 afios con un 46%, seguido
por las de 30-45 afios con un 36%. En menor medida se encuentran personas jovenes
entre 24 y 29 afios (5%) y personas con mas de 65 afios (11%).

Esta representacion demografica concuerda con la distribucion poblacional de edad de
Binéfar estudiada anteriormente. Ademas, la media de edad de la poblacion es muy
similar a la del Barometro de la bicicleta en Espafia* que recoge la edad media de los
usuarios frecuentes de bicicleta en los 41,2 afios (Binéfar: 43,2 afios) y, por lo tanto, sera
alrededor de esta edad donde se localice la poblacion objetivo para el desplazamiento
activo.

Tabla 5: Perfil de las personas encuestadas

Colectivo encuestado Numero de respuestas

Hombre 79
18-23 anos 1
24-29 afos 5
30-45 afos 28
46-64 afos 29

mas de 65 afios 16
Mujer 139
18-23 anos 1
24-29 afos 6
30-45 afos 52
46-64 afos 71
mas de 65 afios
Prefiero no decirlo 3
24-29 afos
46-64 afos 1
Total 219

“ Barometro de la bicicleta en Espafia, noviembre 2019
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m Activo en paro ® Activo trabajando Estudiante

Jubilado o pensionista = Otro u Trabajo doméstico  m Acceso a comerciofservicios m Estudio = Ocio/deporte = Otro = Trabajo

Figura 30: Ocupacién de los encuestados (izq.) y motivacion del desplazamiento (der.)

En lo que respecta a la ocupacion de los participantes de la encuesta, el 73% se desarrolld
a trabajadores activos, seguido de jubilados (17%) y estudiantes y personas dedicadas a
labores domésticas (3% respectivamente). El porcentaje interceptado mas pequefio
corresponde a personas dedicadas a labores domésticas con un 2%. Con esta distribucion
es logico que el mayor motivo de desplazamiento de las personas encuestadas sea por
cuestiones laborales (63%), ya que es el motivo principal en el 43% de los viajes
registrados.

3.2.2 Habitos de desplazamiento por tipo de usuario

Si bien en la encuesta solo se registré informacion del primer viaje de los entrevistados,
que suman un total de 300 desplazamientos, se sabe que el nimero de viajes realizado
varia segln cada caso. Como se puede observar en la Figura 31. Con estos datos, se
establece que la media de desplazamientos por habitante y dia es de 3.2. De estos, un 77%
son pendulares, es decir, vuelven al lugar de origen una vez finalizada la accion a
desarrollar en el destino.

El modo de desplazamiento mas frecuente entre los usuarios encuestados es el coche
que representa el 61% del total de los viajes (43% conductor Diésel, 18% conductor
gasolina). Esto concuerda con el paradigma de planificacidn tradicional en areas urbanas
y metropolitanas que favorece el uso de vehiculos motorizados de uso privado mediante
la prestacion de infraestructura disefiada para este fin, pese a que las dimensiones de
Binéfar y su movilidad mayoritaria intramunicipal sean compatibles con otros modos mas
sostenibles.
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Solo hago un viaje, salgo de mi casa a mi destino y
regreso.

Hago una cadena de viajes mas de 2 viajes, salgo

de mi casa hacia mi primer destino, y de alld a mi

segundo destino y sucesivamente hasta volver a
casa.

Hago una cadena de viajes de 2 viajes, salgo de mi
casa hacia mi primer destino, y de alla a mi
segundo destino y vuelvo a casa.

Hago 2 viajes idénticos, salgo de mi casa a mi
destino, regreso a comer y vuelvo en la tarde a mi
destino.

Hago 2 viajes diferentes, salgo de mi casa a mi
primer destino y regreso. Luego, salgo nuevamente
a otro destino.

10 20 30 40 50 60 70 80

=]

Figura 31: Tipos de desplazamiento que se realizan al dia

6% H Pie

18%

33% B Coche como
conductor /
Diesel

M Coche como
conductor /
Gasolina

Otros

43%

Figura 32: Reparto modal de desplazamientos

El segundo modo mas utilizado es el desplazamiento a pie, con un 33% de los viajes, muy
por encima de medios mas rapidos como la bicicleta que apenas tendria uso (1%). Esto
puede deberse a la falta de una infraestructura adecuada que favorezca la movilidad
ciclista, pero evidencia la poca predisposicion de los ciudadanos de Binéfar a desarrollar
trayectos en bicicleta. De cualquier forma, se presenta el desplazamiento a pie como
atractivo para la poblacién y es un dato importante de cara a la movilidad sostenible en

\ ___\ 3 de 177
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el municipio. Esta movilidad activa también hara que la percepcion de los usuarios de la
acera sea mas precisa y exigente, recayendo en mayores quejas a resolver en el estado
de ésta, como se vera posteriormente.

3.2.3 Uso del vehiculo privado

Gracias a los datos del IAEST® es posible conocer el indice de vehiculos por persona en
Binéfar, 0,81, que es de los mas elevados en Aragdn para una poblacién de su magnitud
(menos de 10.000 habitantes). Ademas, se observa una preocupante proyeccion
ascendente en el municipio desde el afio 2013, apreciable en la Figura 33. También se
debe considerar que la poblacion de Binéfar ha aumentado en los Ultimos 10 afios un 3,4%
en el periodo 2010-2020, mientras que el aumento de la tasa de vehiculos en el mismo
periodo es mas del doble, cerca del 11%®.

Indice veh/personas

2005 2006 2007 2008 2009 2000 2011 2012 2013 2014 2015 2016 07 208 2019 2020

Parque vehicular de Binéfar 2020 indices desagregados

457, 6%
278;3%

486; 6%
143:2%
13;0% NS

0,52

0,15

0,05 0,05
. oop 001 0,03
: s

Figura 33: Indice de vehiculos por habitante
Elaboracién propia a través de los datos del IAEST

Asi mismo, se destaca la alta dependencia de los habitantes a utilizar el coche,
registrando 5018 turismos (64% del parque vehicular) para el ano 2020, lo que
corresponde a la presencia de 0,52 coches por persona. Seguido de este valor se
encuentra el conjunto de los camiones y furgonetas, justificable en el municipio debido a
la cercania de los poligonos industriales, y que acapara un total de 1488 unidades (19%).

5 MTIAE (aragon.es)

¢ Fuente: IAEST a partir de datos de la DGT (ministerio de interior)


http://aplicaciones.aragon.es/mtiae/menu?idp=1&tipo=2&action=menu&idt=22112

A Cédigo:  OFE-04696-C4R4N3
~ CIT'CE PMUS 2030 Binéfar Autor:  SOST/EC/INE
Edicion 001

Es importante citar también la gran cantidad de vehiculos a dos ruedas -ciclomotores y
motocicletas- presentes en Binéfar, contando con un total de 764 vehiculos (10%).

La mayor parte del parque vehicular de Binéfar seria anterior al 2009, siendo los
ciclomotores los mas antiguos, con una edad media de 16 afios, mientras que las
furgonetas tienen una antigiiedad de poco mas de 10 afios. Como se observa en la Figura
34, desde el 2011 se han dado varios parones, asi como descensos en el desarrollo del
parque vehicular de Binéfar.

Antigliedad del parque

Camiones NN
Furgonetas [N
Turismos GG ———
Ciclomotores IS
Motocicletas [N —

0% 20% 40% 60% 80% 100%
& = = = Media
B <4 aflos MW4-8 afios M 8-15 afios 15-25 aflos Motocicletas 11.49
Ciclomotores 16,66
Turismos 11,39
Furgonetas 10,26
Camiones 13,50

Figura 34: Antigliedad del parque de vehiculos de Binéfar (2020). Fuente: DGT
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Figura 35: Vehiculo por hogar recogidos en la encuesta / Indices desagregados
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Mas de tres cuartos de la poblacion encuestada (77%) entiende el coche como su vehiculo
principal, aunque es destacable la proporcidn de personas que conciben que la movilidad
a pie es su principal forma de desplazamiento (12%), aun disponiendo de vehiculos en sus
hogares.

Ademas, se observa que la mayoria de los vehiculos siguen siendo de combustidn interna
ya que un 56% de los coches utilizados son diésel y un 39% de gasolina, quedando el 5%
restante repartido entre los vehiculos hibridos y los eléctricos. Los grupos poblacionales
que estan fomentando un cambio de paradigma hacia la movilidad eléctrica seran las
personas mayores de 65 afios (17%) y los jovenes menores de 24 afos (6%).

1%

39% 2%
= Coche
= Ninguno = Diesel
Furgoneta = Gasolina
Ciclomotor Hibrido

= Motocicleta

= Otro

Figura 36: Vehiculo principal y tipo

Especificamente para las personas que se desplazan en vehiculo privado, por un lado, se
evidencia el bajo nivel de ocupacidn que suelen presentar los coches debido a que un 54%
de las personas viajan solas, el 27% lo hace con una persona mas y el 19% restante con
mas de dos ocupantes. Segln este dato, la tasa de ocupacion de los vehiculos de las
personas encuestadas es de 1,66 pasajeros por vehiculo que seria bastante elevado
respecto al promedio nacional situado en alrededor de 1,2 pasajeros por vehiculo.

En este sentido también se puede hacer una importante diferenciacién entre los rangos
poblacionales encuestados. La gran masa social inscrita entre los 24 y los 64 afos
desarrolla principalmente los viajes en solitario, en torno al 63%. El porcentaje por lo
tanto es alto, y quiere decir que la cultura de movilidad compartida de la mayoria de la
poblacién es, consecuentemente, baja. Sin embargo, los rangos poblacionales situados
en los extremos, es decir, los menores de 24 afios y los mayores de 65, desarrollan mas
trayectos compartidos, con un porcentaje del 89% en jovenes (de camino a los estudios,
desarrollan viajes recogiendo compafiero/as por el resto de la ciudad) y un 67% en
ancianos.
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m Parking privado m Parking privado

m Parking publico = Parking publico

= Plaza propia = Plaza propia

Via publica 63% \ Via publica

Figura 37: Estacionamiento en residencia (izq.) y estacionamiento en destino (der.)

Respecto al estacionamiento, es posible verificar grandes diferencias entre las dos zonas
principales de estacionamiento: origen y destino. Mientras que el aparcamiento en el
lugar de residencia es usualmente privado (80%), cerca de casa; el estacionamiento en
los lugares de llegada se desarrolla mayoritariamente en la via publica o en parkings
publicos (82%).

Es por esto por lo que el tiempo de busqueda de estacionamiento raramente supera los
5 minutos, siendo el caso del 21% de los usuarios de vehiculo privado. La gran mayoria
de vehiculos son aparcados inmediatamente (47%) y un 22% en un rango de 2 a 5 minutos.

= Menos de 2
= 1 persona (yo A minutos
solo/a) = Entre2y5
= 2 personas minutos
= entre5y 10
= mas de 2 minutos
personas Mas de 10
minutos

Figura 38: Tasa de ocupacion (izq.) y tiempo de busqueda de estacionamiento (der)
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3.2.4 Evaluacion y mejoras de la ciudad de Binéfar

Dentro de la encuesta también se incluyeron cuestiones acerca de la percepcion que tiene
la ciudadania sobre el municipio en materia de movilidad, seguridad vial y similares, a
escoger entre 5 categorias (Muy poco satisfecho/Muy malo, Poco satisfecho/Malo,
Normal, Satisfecho/Bueno y Muy satisfecho/Muy bueno).

Calidad y distribucion de las zonas verdes: la categoria que mas se voto fue la de normal
con un 38% de las respuestas, sin embargo, se puede observar cierto descontento en este
ambito, puesto que la suma de respuestas negativas supondria 43% de los votos.

Calidad de las aceras: en este caso, los ciudadanos perciben una clara mala calidad en
las aceras, al estar mas de la mitad de ellos descontentos con su estado (Poco
satisfechos: 40%, Muy poco satisfechos: 18%).

Seguridad vial para peatones y ciclistas: en lo que respecta a la seguridad la gente estaria
entre poco satisfecho o un valor normal (34% y 33% respectivamente), sin embargo, la
balanza se inclinaria hacia la insatisfaccion ante la mayor cantidad de gente muy
insatisfecha (18%) con respecto a la satisfecha (Satisfecho: 12%, Muy satisfecho: 2%).

Conexiones ciclistas con otros municipios: Claramente las personas de Binéfar estarian
descontentas con la calidad de las conexiones ciclistas con otros municipios, puesto que
las 2 categorias mas votadas habrian sido las de Poco satisfecho (38%) y la Muy poco
satisfecho (31%).

Horarios y calidad del transporte publico interurbano: Los horarios y la calidad del
transporte publico interurbano es el tema por el que se ha preguntado que peores
resultados ha obtenido y es que el 76% de los que formaron parte de la encuesta estaban
insatisfechos (Muy poco satisfecho: 45%, Poco satisfecho: 31%).

Nivel de civismo/educacion ciudadana de los vecinos de Binéfar: Del mismo modo que con
la calidad y distribucion de las zonas verde, en este caso la opcidn “normal” fue la que
mas votos recibio (32%), sin embargo, la diferencia con respecto a los niveles de
insatisfaccion es mucho mas despreciable (Muy poco satisfecho: 29%, Poco satisfecho:
28%).
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Figura 39: Opinién de la ciudadania (1)

Nivel de calidad del aire y ruido: Mas de la mitad de las respuestas indicaban que el nivel
de la calidad del aire y el ruido es normal (54%), una opinidn que no se veria influenciada
por el resto de las respuestas como en casos anteriores, dada la mayor similitud entre el
resto de los resultados (Mala calidad: 28%, Buena calidad: 18%)

Nivel de trafico urbano (congestion): La anterior situacidn no se repetiria en este caso, ya
que a pesar de la mayoria de la gente encuentra el nivel de trafico normal, una
considerable proporcion de los encuestados lo consideran de mala calidad (Muy malo:
12%, Malo: 32%).

Nivel de trafico pesado: En el caso del trafico pesado, los resultados serian bastante
similares a los del urbano, con la superioridad de la categoria “normal” (39%), pero con
la excepcion de que hay mucha mas gente satisfecha con este trafico que con el otro
(22%).

Nivel de seguridad vial alrededor de los centros educativos y sanitarios: en lo que
respecta a la seguridad vial alrededor de los centros educativos y sanitarios, las opiniones
se encuentran concentrada principalmente en las opciones malo y normal, con un 33% y
un 35% respectivamente. El resto de las opiniones se distribuyen de forma bastante
equitativa entre el nivel muy malo (14%) y el bueno (13%).

Cantidad de espacio publico destinado a los peatones: las opiniones referentes al espacio
publico lo categorizarian principalmente como normal (52%), sin una gran influencia por
parte del resto de opiniones (Negativas: 29%, Positivas: 18%)
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Disponibilidad de estacionamientos: en cuanto a los estacionamientos, las opiniones son
muy claras y es que esta categoria estd entre las que mayor nivel de insatisfaccion
representaria con un 74% de las respuestas (Muy malo: 35%, Malo: 39%).

Disponibilidad de estacionamientos || N NRNHREIEGN |
Cantidad de espacio ptblico destinado a los _ .
peatones
Nivel de seguridad vial alrededor de los _ .
centros educativos y sanitarios
Nivel de tréfico pesado | NEGNNEEG | |
Nivel de tréfico urbano (congestion) [ NEGTND
Nivel de calidad del aire y ruido || NNERNEG | |

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%100%

B Muy malo ™ Malo Normal Bueno ™ Muy bueno

Figura 40: Opinidn de la ciudadania (2)

3.3 Movilidad peatonal

3.3.1 Integracién y permeabilidad de la red peatonal

Para visualizar los efectos de la estructura vial sobre la movilidad de las personas, se
analiza el nivel de integracion de la red vial. Se parte del supuesto de que el espacio es
intrinseco a la actividad humana y que todo lo que pasa en él estd influenciado por la
manera en que cada elemento espacial, como las calles, interactia con los demas
elementos espaciales, es decir, con el resto de las calles y la red en general. En este
sentido, la integracién mide cdmo de cerca o de accesible es una calle a todas las demas
calles o, en otras palabras, cuanto potencial tiene una calle para atraer viajes debido a la
facil conexidon que permite con todas las demas calles” . Una aproximacion al nivel de
integracion se consigue evaluando la densidad de las intersecciones como presenta la
Figura 41.

EL nimero de intersecciones se ha categorizado en intervalos de 10. En Binéfar, se
destaca que la zona central de la ciudad dispone de suficientes intersecciones para

" Space Syntax Online Training Platform del University College of London.
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facilitar la movilidad peatonal, mientras que las zonas periféricas poseen una densidad
practicamente nula. Estas zonas se corresponden con, en su mayoria, con el area

industrial y las zonas circundantes a la entrada de la A-140 a la ciudad.
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Densidad de intersecciones

Figura 41: Densidad de intersecciones de la red vial de Binéfar.

Para promocionar la movilidad peatonal entre los habitantes de Binéfar, es necesario
ofrecer mejores condiciones frente al vehiculo privado. La movilidad peatonal es
particularmente susceptible a la densidad de red, donde una red vehicular de baja
velocidad, complementada con pasos peatonales, aceras amplias, callejones y pasos
entre edificios, permite que los viajes a pie sean directos, seguros y atractivos. Para medir
el nivel de permeabilidad de un area urbana se puede hacer referencia a la longitud de
las calles, ya que lados de manzana cortos dotan de mayores opciones a los peatones. Se
estima que lados de manzana de 110 metros o menos permiten un equilibrio sinérgico
para la movilidad a pie®. Como presenta la Figura 42, cerca del 77% de las calles de
Binéfar se encuentran por debajo de este valor, y cerca de un 9% son vias por encima de

150 metros.

8 ITDP (2017) DOT Estandar
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Figura 42: Permeabilidad de la red de calles de Binéfar

Debido al tamafno del municipio, se intuye que es posible conectar varios puntos de la
ciudad caminando en un corto tiempo y sin mayor esfuerzo. Esto se puede ver en la Figura
43 que presenta el tiempo de caminata que tomaria para ir desde la estacion de autobuses
al resto de la ciudad. Se pueden observar las vias accesibles a 5 minutos (en verde), a 10
minutos (en amarillo) y a 15 minutos (en naranja) sobre la red vial. No se trata de
distancias lineales, sino del recorrido a través de las calles suponiendo una velocidad de
80 metros por minuto aproximadamente. En este sentido, se puede ver como es posible
abarcar casi la totalidad del municipio en 15 minutos 0 menos, si se parte de una zona
central de la ciudad.

En base a los tres analisis realizados, de integracion, permeabilidad y de tiempo de viaje
a pie, es posible afirmar que Binéfar posee un gran potencial para consolidar la marcha
a pie como el principal modo urbano y para reducir la dependencia al vehiculo privado.
No obstante, no basta con tener unas buenas condiciones de morfologia urbana. Mientras
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se continue una planificacion orientada al movimiento de vehiculos, a costa de
infraestructura de calidad para otros modos, dificilmente se podra lograr dicho cambio.

Leyenda
* Estacion de autobuses

Cobertura estacion de autobuses

~— Menos de 5 minutos caminando
Entre 5 y 10 minutos caminando
Entre 10 y 15 minutos caminando

—— Mas de 15 minutos caminando

\

(= —

1] 250 500 m : A
I 20 \

Figura 43: Tiempo de caminata requerido para conectar la estacion de autobuses

3.3.2 Infraestructura peatonal, seguridad y accesibilidad

En términos de infraestructura peatonal, Binéfar cuenta con apenas unas cuantas calles
peatonales concentradas alrededor de la Plaza Espafia. Si se quisiera alcanzar un nimero
adecuado de itinerarios peatonales a nivel general en el municipio, seria necesario
conseguir que la ratio de intersecciones disponibles para peatones, es decir las
intersecciones de trafico mixto y las exclusivas para peatones, sobre nimero de
intersecciones de trafico mixto fuera al menos de 1,5, o idealmente de 2°. De esta manera
se podria asegurar que las personas a pie tendrian el doble de alternativas a la hora de
transitar que los vehiculos. Actualmente, debido que solo existen 26 intersecciones
exclusivas para peatones frente a 1.164 intersecciones para el trafico mixto, la ratio es

?ITDP (2017) DOT Estandar
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de apenas de 1,02. La influencia de la red peatonal actual es nula en términos
estructurales.

Infraestructura vial
Carrilbici
—— Autovia/carretera
—— Calle residencial
— Calle principal
—-— Calle peatonales
® [Intersecciones mixtas
* Intersecciones peatonales

0 250 500 m

Figura 44: Red vial y peatonal de Binéfar

De las vias peatonales, se diferencia entre las calles comerciales estrechas como la Calle
Teruel y las calles localizadas en zonas totalmente residenciales como es el caso de la
Calle José Sanz o Calle Aragdn. Se destaca la buena calidad de estas vias que cuentan
con buenas condiciones de asfalto y mobiliario. Durante la visita de campo (ver Figura
45), se comprobd el paso de vehiculos de carga en las vias comerciales y algunas
deficiencias en termino de accesibilidad universal en los accesos de edificios y locales.
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Figura 45. Vias peatonales del centro de Binéfar

Por otro lado, a pesar de que las distancias en Binéfar son lo suficientemente cortas como
para ir caminando a todas partes existen actualmente multiples aspectos negativos en
cuanto a la movilidad peatonal. En primer lugar y como puede observarse en Figura 46
las aceras de algunas calles, donde la circulacién y el estacionamiento estad permitido,
son muy estrechas. El ancho actual de algunas vias residenciales no cumple con los
minimos necesarios para que pueda transitar una persona en silla de ruedas o con algun
elemento de asistencia. En estos casos, las personas se ven obligadas a transitar por la
calzada, situacién posible debido al bajo transito de vehiculos pero que puede ser motivo
de conflictos entre peatones y vehiculos. Contrasta bastante el estado de estas vias si se
les compara con las calles peatonales descritas anteriormente, sobre todo si se tiene en
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cuenta que estructuralmente son bastantes similares: vias estrechas en zonas
residenciales con bajo flujo vehicular.

Figura 46: Aceras estrechas

Por otro lado, en algunos barrios de la ciudad se produce una situacion de conflicto
debido al transito de vehiculos en vias estrechas, ortogonales y de baja visibilidad. La
ausencia de una infraestructura peatonal adecuada (aceras amplias, cruces peatonales
completos o vias de prioridad peatonal) pone en riesgo a los transeuntes dentro de sus
propios barrios.

En cuanto a las vias principales, si bien buena parte de ellas cuenta con cruces peatonales
respetados por los conductores de vehiculos, se comprueba que no se cumple el criterio
de cruce peatonal completo. Segun este criterio, los cruces peatonales deben permitir la
conexiéon en cualquier direccidon. Esto se logra, en intersecciones, al garantizar la
existencia de pasos de cebra que conecten todas las esquinas y no solo algunas vy, en
calles de mas de 200 metros, pasos de cebra a mitad de via para aumentar la
permeabilidad de la ciudad. Ademas, en calles de méas de dos carriles se puede disponer
de isletas de proteccion para los peatones en la mitad de la seccidn vial. Como se puede
ver en la Figura 47, estas condiciones no siempre se cumplen. Es mds, existen
intersecciones sobre la Calle Almacellas, via de mdltiples carriles, donde no se dispone
de ningln paso de cebra cercano.
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Figura 47: revision de cruces peatonales

Ante esta situacidn se estan estudiando distintas ideas con las que favorecer la movilidad
peatonal, entre ellas destacan:

e Peatonalizacion de la Calle Ramdn y Cajal hasta C. el Sol y calle Argensola hasta
cruce con C. Gral. Palafox, calles anexas al colegio Victor Mendoza.

e Limitar el acceso a solo residentes en los alrededores del colegio Victor Mendoza y
prohibir el estacionamiento.

e Cerrar o limitar el trafico en el centro del pueblo.

e Replantear la zona mas antigua de Binéfar préxima a la Plaza de la Litera y el acceso
desde alli a la carretera A-133 como de un solo sentido.

\ ___\ 50 de 177
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3.4 Movilidad ciclista

3.4.1 Distribucion de la red ciclista existente

Puesto que todas las vias de Binéfar son empleadas por peatones, ciclistas y vehiculos,
se recomienda la construccion de una red ciclista basada en las metodologias
internacionales'’ que sea:

— Segura: una red que minimice los puntos de conflicto (intersecciones) y ofrezca
condiciones de seguridad mediante la separacion segln el tipo de vehiculo o el
establecimiento de reglas de transito que protejan a los mas vulnerables.

— Coherente: una red completa en toda el area urbana que conecte los centros
principales de atraccidn, respondiendo a las necesidades de viaje tanto en su trazado
como en el ancho de via.

— Directa: una red que permita minimizar el tiempo de viaje y la distancia recorrida para
los modos que requieren mas esfuerzo.

— Coémoda: una red que sirva a todos los usuarios y garantice buenas condiciones de

accesibilidad, también en términos de informacion y sefializacion.

Atractiva: una red que se instale en un ambiente agradable, seguro, iluminado y verde.

Adaptable: una red que optimice la necesidad de inversidn teniendo en cuenta su ciclo

de vida y beneficios, y que, ademas, respondan a nuevas necesidades sin necesidad de

ser redisefiadas.

N

3.4.2 Potencial ciclista en Binéfar

El potencial ciclista de un area urbana puede ser medida teniendo en cuenta los siguientes
determinantes:

— Disponer de zonas con topografia llana o de baja pendiente (menos de 3% de
pendiente)

Disponer de zonas a una distancia de entre 3-7 km de los centros atractores

Unas condiciones demograficas compatibles con el uso de la bicicleta. Usualmente,
con poblacion entre 10 y 50 afios.

En los siguientes subapartados se describira como la ciudad de Binéfar responde a los
determinantes citados.

%
%

Disponer de zonas con topografia llana o de baja pendiente

Respecto a este primer punto, a partir de la utilizacién de Sistemas de Informacion
Geografica, se genera la genera un Modelo Digital de Pendientes a escala municipal con
la finalidad de conocer que porcentaje de la red viaria dentro del perimetro urbano
presenta una pendiente dptima para el uso de la bicicleta en los desplazamientos.

10 CROW (2006) Manual de Disefio para el Trafico de Bicicletas
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Como se indica en la Figura 48, Binéfar presenta un 90% de sus viales con pendientes por
debajo del 3% considerada dptima para la movilidad ciclista. Cerca de un 8% de los viales
tienen una pendiente entre 3-7%, y tan solo un 0,22% presenta pendientes por encima del
15%. De esta manera, el nUmero general de tramos viarios potencialmente transitables
en biciy de baja pendiente es relativamente alto, lo que situaria a Binéfar como una ciudad
perfectamente transitable en bicicleta.

Pendientes
<3%
N AN | 3 - 70/0
0 500  1.000 m LSNERT 7-15%
[ E— \ — >15%

Figura 48: Intensidad de pendientes

Disponer de zonas a una distancia de entre 3-7 km. de los centros atractores

De manera general, se define una distancia entre 3 y 7 kildmetros! como ideal para el
recorrido en bicicleta, lo que equivale a 12 y 27 minutos aproximadamente? Es, en otras
palabras, la franja de distancia donde la movilidad en bicicleta es dptima frente a la
marcha a pie, el autobus o el vehiculo privado.

Para verificar esto, la Figura 49 presenta el nivel de cobertura, minuto a minuto, si se
realiza un viaje desde la estacidn de autobuses a cualquier punto de la ciudad. Como se

11 Bristol Cycling. Transport modes suitability by Distance

12 Basado en la velocidad media para bicicletas establecida de 15.5 kildmetros por hora en ambito
urbano. extraido de "Bicycle statistics", ciudad de Copenhahen (Diciembre 2013)
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puede observar, los tonos rosados que corresponden a viajes de mas de 7 minutos
aparecen Unicamente en los extremos de la zona industrial, es decir, el tiempo de
recorrido en bicicleta entre las diferentes areas de Binéfar es corto y acorde a lo
requerido para poder promocionar el uso de la bicicleta como vehiculo de movilidad
cotidiana.

Tiempo de viaje en bicicleta
desde la estacion de autobuses
Estacion de autobuses
— 1 min
— 2 min
—— 3 min
4 min
5 min
6 min
7 min
— 8 min
— 9 min
— 10 min
—— 11 min
—— 12 min
— 13 min
— 14 min

Figura 49: Tiempo de recorrido en bicicleta por Binéfar

Condiciones demograficas compatibles con el uso de la bicicleta

Finalmente, la Gltima condicidn para determinar el potencial ciclista de Binéfar es contar
con una poblacion con edades entre los 10 y 50 afios. Como ya se menciond
anteriormente, que el Bardmetro de la bicicleta en Espafia indica que los usuarios
frecuentes de bicicleta en Espana tienen una media de edad de 41,2 anos, un valor muy
similar al de 43,2 afios que presenta la poblacidon total de Binéfar.

En conclusion, Binéfar presenta condiciones adecuadas en términos de orografia,
distancias de desplazamiento y edad de la poblacién que justifica que un alto nimero de
los trayectos urbanos se pueden realizar en bicicleta y no en coche, como sucede
actualmente.

\ ___\ 53 de 177



A Cédigo:  OFE-04696-C4RAN3
~ CIT'CE PMUS 2030 Binéfar Autor:  SOST/EC/INE
Edicion 001

3.5 Movilidad en transporte publico

Los prdoximos capitulos tratardn en detalle tanto la movilidad en transporte publico
interurbano como aquella en transporte publico urbano.

3.5.1 Otros servicios de transporte publico

Transporte publico interurbano

De cara al transporte publico interurbano, Binéfar dispone de una estacion de autobuses
con servicio a varias localidades del entorno regional y nacional. Las siguientes tablas
tienen como objetivo representar la intensidad y cobertura de la estacion de autobls
hacia los distintos destinos desde Binéfar y viceversa. Nétese que se ha indicado tanto el
primer servicio, en el caso de la salida desde Binéfar, como el Gltimo en el caso de la
vuelta al mismo.

Tabla 6: Principales conexiones en transporte interurbano desde Binéfar en periodo laboral (primer

servicio)
L, . Trayectos por Primer Servicio (Salida Primer Servicio
Desde Binefar a: Tiempo ’ dia i de Binéfar) (Llegada a Destino)
Monzdén 0:15 15 6:15 6:30
Barbastro 0:30 31 6:15 6:45
Barcelona 2:15 6 7:35 9:50
Huesca 1:30 4 6:15 7:45
Lleida 2:00 7 6:00 8:00

Tabla 7: Principales conexiones en transporte interurbano a Binéfar en periodo laboral (dltimo servicio)

L, . Trayectos por Ultimo Servicio (Salida Ultimo Servicio
SEMRETCE UISHze ’ dia i de Origen) (Llegada a Binéfar)
Monzén 0:15 15 22:30 22:45
Barbastro 0:30 40 22:15 22:45
Barcelona 2:15 3 20:10 22:25
Huesca 1:30 5 21:15 22:45
Lleida 10 6 17:00 17:10

Transporte Ferroviario

Binéfar dispone de una estacion de tren en servicio localizada en la Avda. de Aragodn. EL
ferrocarril dispone de dos trenes diarios Regionales Zaragoza-Lleida en cada sentido, asi
como una Lanzadera diaria Lleida-Monzdn en cada sentido. Ademas de un servicio con
destino a Madrid-Chamartin-Clara Campoamor.
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Tabla 8: Principales conexiones en transporte ferroviario desde Binéfar

Desde Binéfar a: Primer Servicio (Salida de Binéfar)
Madrid-Chamartin- Clara Campoamor 6:59
Zaragoza Delicias 15:47
Lleida- Pirineus 16:53
Zaragoza-Delicias 18:19
Lleida-Pirineus 22:06

Figura 50: Estacion de tren Binéfar

Taxi

Binéfar cuenta con una parada de taxis en la calle San Pedro. A su vez, la poblacidn posee
4 licencias de taxis que operan en la poblacidn y sus inmediaciones territoriales.

3.6 Movilidad en vehiculo privado individual

Para poder conocer como circulan los vehiculos en el municipio de Binéfar y detectar los
problemas de saturacion de las vias, potenciales excesos de velocidad y posibles causas
de inseguridad vial, se ha procedido a realizar un andlisis detallado de las cargas del
trafico en diferentes puntos. Como fuente de informacion, se han consultado los datos
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recolectados por la Policia a través de los sensores de velocidad mdviles y los aforos
automaticos localizados en carretera, tal como se describe a continuacion:

— Aforos automaticos: la Diputacion General de Aragdn cuenta con una serie de aforos
en las entradas mas representativas de la ciudad (ver Figura 51), lo que ha contribuido
en la representacion de la distribucion de las cargas de tréafico a lo largo del tiempo.
Los puntos monitorizados son:

A-140 Tamarite-Binéfar

A-133 Binéfar-San Esteban

A-1239 Albalate-Binéfar

A-140 Binéfar-Binaced

N E

— Sensores de velocidad: De igual modo que la diputacién, desde el ayuntamiento se
han instalado tres pares de sensores de velocidad para las entradas y salidas de las
calles Almunia, Zaragoza y Benito Coll. Estos sensores, como se vera mas adelantes,
contribuyen al analisis de la velocidad al aportar datos sobre las clases de velocidad
y la distribucion del trafico.

| ® Aforos autométicos (DGA)
@ Sensores de velocidad
~ Carreteras con aforo automatico
—— Carreteras del municipio

—— Carreteras con sensor

Figura 51: Plano de localizacién de aforos

3.6.1 Distribucién temporal del trafico

De la encuesta de movilidad, se conoce que 61% de las personas se mueven en vehiculo
privado, mientras que de los datos de telefonia mdvil se conoce que la gran mayoria de
los residentes no sale de manera cotidiana del municipio. La combinacién de ambas

\ ___\ 56 de 177
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situaciones explica el alto volumen de vehiculos que se pueden observar transitando
constantemente por Binéfar.

En cuanto a la distribucion del trafico a lo largo de un dia, los datos recogidos a través de
los sensores de velocidad permiten ver como el trafico presenta una distribucion con tres
periodos maximos de tréafico. A los usuales periodos punta de la mafiana y la tarde, se
afiade un tercer periodo al medio dia que presenta un importante flujo de movimientos
vehiculares, inclusive mayor que en la hora punta de mafiana y tarde en algunos dias (ver
Figura 52). Esta desviacion estaria muy probablemente vinculada al uso del vehiculo
privado entre las medias jornadas, la recogida, acompafamiento de los escolares y la
vuelta a casa para comer de la poblacidn activa.

Sitio

Nombre Binefar 1 30 P
Dir, Entrante (nombre)  Cmno Almunia in

Dir. Saliente (nombre)  Cmno Almunia out

Fijar Limite de velocidad

Intervala de tiempo
Fecha de Inicio 0371012021 17:00
Fecha de finalizacién 01/11/2021 23:59

Cantidad
W
il

i

10—

Sitio

Nombre Binefar 2 30
Dir. Entrante (nombre)  Zgz in

Dir. Saliente (nombre)  Zgz out

Fijar Limite de velocidad 100

Intervalo de tiempo
Fecha de Inicio 10/06/202110:00 ¥ S
Fecha de finalizacidn 06/07/2021 00:00

o]

zo]

Sitio
Nombre Binefar 3 30 rao—
Dir. Entrante (nombre) B Coll M Pano
Dir. Saliente (nombre) B Coll A140 =0

Fijar Limite de velocidad 100—

T
; 2 oo
Intervalo de tiempo B

Fecha de Inicio 10/06/2021 00:00 5
Fecha de finalizacién 06/07/202123:59 Y so—f
a0

20

Figura 52: Distribucion temporal del trafico en los puntos de medicidn

3.6.2 Distribucidn espacial del trafico

En cuanto a la distribucion espacial del trafico, la Figura 53 presenta la intensidad media
diaria de las vias intermunicipales monitorizadas por la DGA® y las calles urbanas que
cuentan con sensor de velocidad. Por un lado, se puede observar como la A22 funciona
como una derivacion que evita el ingreso de un alto nimero de vehiculos en el municipio

1 Fuente: https://gob-
aragon.maps.arcgis.com/apps/webappviewer/index.html?id=321646839bca40ae9d568ecbd90d4d
c9
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y permite que las demas carreteras sirvan de vias colectoras para la realizacion de viajes
entre Binéfar, sus municipios mas aledafios, y los poligonos industriales de la region.

Figura 53: Intensidad Media Diaria de vias aforadas.

La via aforada con mayor IMD es la A-140 que conecta con Tamarite de la Litera y los
poligonos industriales de Tamarite, Alcampell y Castillonroy. De los 4.132 vehiculos que
transitan en promedio por la A-140, cerca del 9% corresponde a vehiculos pesados que
obligatoriamente ingresan a Binéfar, ya sea para conectar con la A-133 a través de la C.
Tamarite, o para ingresar a la carretera nacional por medio de la C. Benito Coll y la C.
Mariano Pano.

En cuanto al valor otorgado a la N-240, este no corresponde al volumen de vehiculos que
transitan entre Binéfar y el Poligono El Sosal, ya que la estacién de medicion se localiza
al norte de Binéfar. No obstante, con los datos recogidos en la encuesta es posible
verificar como las ZA52 resulta ser la zona fuera del casco urbano que mas viajes atrae,
exactamente el 7,9% del total de viajes registrados con este sondeo.
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HORA DE INICIO: 13:42
TIEMPO ANALIZADO: 15 MIN.
VEH. CONTABILIZADOS: 233.
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Figura 54: Aforo manual cruce Av. Aragdn con C. Zaragoza

En cuanto a las vias urbanas, se puede observar el alto nimero de vehiculos de
diariamente trascurre por Calle Zaragoza. Esta via es la Unica alternativa actual para
aquellos que buscan ingresar a Binéfar o conectar con la A-140 o la A-133, desde
municipios al norte como Monzén o Barbastro. Durante el trabajo de campo, se comprobd
la problematica que esta ruta presenta en la interseccion de la Av. Aragdn con Calle
Zaragoza y la Calle 1° de Mayo. Se trata de una zona de continuo transito de vehiculos,
incluidos vehiculos pesados.

Por esta razoén, se realizé un aforo manual en este punto cuyos resultados se presentan
en la Figura 54. La medicidn se realizé el 6 de abril a las 13:45 del mediodia y durante un
periodo de 15 minutos. Cabe destacar que la afluencia de vehiculos que vienen desde la
Av. Aragon es baja, un 5,15% del total frente a un 42,06% que circula por la Calle Zaragoza
y continda su camino hacia la Calle 1° de Mayo. Destaca también el gran nimero de
vehiculos que se desvia por Av. Aragon hacia plaza de Espafia, un 28,33% desde Calle
Zaragoza y un 12,02% desde la Calle 1 de mayo.
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3.6.3 Velocidad

Con el objetivo de identificar y sefialar las medidas de moderacion de cara a prevenir los
excesos de velocidad en el perimetro urbano, se presenta un analisis de la velocidad
obtenida a partir de los sensores de velocidad del Municipio. La Tabla 9 representa la
distribucidn, por tramo aforado y sentido, de los intervalos de velocidades cedidas por la
DGA y el Ayuntamiento de Binéfar (en km/h) asi como la distribucidn del porcentaje de
vehiculos que circulan, de media, dentro de dichos intervalos.

Tabla 9: Analisis de velocidades

C. Almunia Vel. Méax. 30
km/h
% <20 km/h - 5%
% 20-30 km/h — 30%
% 30-40 km/h — 38%
%40-50 km/h - 21%
% >50 km/h - 8%
Vel. Méax. 30
km/h
% <20 km/h - 3%
% 20-30 km/h - 9%
% 30-40 km/h - 16%
%40-50 km/h - 29%
% >50 km/h — 43%

C. Benito Coll _ Vel. Méx. 30

; Wy km/h

% <20 km/h - 5%
% 20-30 km/h - 24%
% 30-40 km/h - 32%
%40-50 km/h - 26%
% >50 km/h — 14%

De los casos presentados, resulta de bastante preocupacion que las tres vias aforadas
presenten a la gran mayoria de los conductores transitando a méas de 30 km/h (velocidad
limite de estas vias). Peor alin, muchos superan el maximo permitido a nivel nacional para
vias urbanas de 50 Km/h, algunos alcanzando velocidades de 70 km/h o mas.

— Almunia - 70% de los conductores exceden la velocidad maxima, 8% exceden 50 km/h.

—> Zaragoza - 91% de los conductores exceden la velocidad maxima. , 43% exceden 50
km/h.

— Benito Coll - 76% de los conductores exceden la velocidad maxima. , 14% exceden 50
km/h.
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Si bien el elevado uso del vehiculo privado y el transito de vehiculos pesados son
situaciones a para mejorar dentro del PMUS, en Binéfar existe una problematica aun
mayor por el uso irresponsable que se le da a estos. Los datos demuestran que la gran
mayoria de los conductores no tienen problema al sobrepasar los limites de velocidad,
inclusive llegando a doblarlos o triplicarlos. La excesiva velocidad de estos puntos es un
riesgo para los peatones, principalmente en los pasos de cebra. Esto perjudica la
confianza de los viandantes mas vulnerables, como los nifios, ancianos o personas con
movilidad reducida. Los ciclistas, aunque escasos, ante la ausencia del carril bici, perciben
una falta de seguridad vial, principalmente en las rotondas.

3.6.4 Siniestralidad y puntos conflictivos

Los accidentes de tréafico se cobraron la vida de 2 peatones en el término municipal de
Binéfar en el afio 2016, seguln los datos de la Direccién General del Trafico (DGT), siendo
las Unicas victimas que se dieron entre el afio 2013 y el 2017.

Tabla 10: Sanciones de transito registradas en Binéfar en 2019

Sanciones con puntos detraidos 2019 94
Total de puntos detraidos 2019 312
Causa velocidad (2ptos) 29
Causa velocidad (4ptos) 9
Causa alcohol (4ptos) 4
Causa alcohol (6ptos) 1
Causa drogas (6ptos) 7
Causa Teléfono movil 3ptos) 20
Causa Casco, Cinturdn, SRI (3ptos) 5
Otra (3ptos) 1
Otra (4ptos) 16
Otra (6ptos) 2

De acuerdo con los datos registrados por el gobierno de Aragdn, entre el 2017 y el 2019,
no se reportaron victimas para Binéfar, sin embargo, si que tuvieron lugar 3 accidentes
que dieron lugar a un total de 6 heridos leves®. Las estadisticas tan solo presentan 94
sanciones con puntos retraidos por causa de velocidad, alcohol, uso del teléfono mévil o
por no utilizar en casco o cinturdn.

Y% https://www.epdata.es/datos/accidente-trafico-estadisticas-datos-muertos-tipo-vehiculo-via/

15 https://gob-
aragon.maps.arcgis.com/apps/webappviewer/index.html?id=4ebe1a992bf8423dacefal8cba79938f
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3.7 Aspectos energéticos y ambientales

Toda actividad humana que conlleve un consumo energético, como la movilidad, es
potencial generadora de emisiones contaminantes. Algunas de ellas pueden tener una
afeccion directa sobre el calentamiento global, como son los gases de efecto invernadero
(GEI). Estos gases no tienen impacto directo en la salud humana pero si que contribuyen
al cambio climatico como retenedores del calor proveniente de la radiacién solar. Se
miden en kg o toneladas de Didxido de carbono (CO,) equivalente. El gas representativo
es el didxido de carbono, resultante de cualquier reaccién de combustion de combustibles
de carbono e hidrégeno. Otros GEI, de menor presencia, pero de mayor impacto de cambio
climatico son las emisiones de metano y clorofluorocarbonos.

Tabla 11: Gases de efecto invernadero y su poder de calentamiento global en CO; equivalente. Fuente:

IPCC

GEI Formula Quimica PCG (COzeq)

Diéxido de carbono CO2 1

Metano CH4 21

Oxido Nitroso N20 310
Hidrofluorocarbonos (HFC) CxHxFx 11700 (méx)

Hidrofluoroeteres (HFE) CsF9OCxHx 500 (max)
Perfluorocarbonos (PFC) CxFx 9200 (max)
Hexafluoruro de azufre SFs 23900

Sin embargo, existen otros gases que, aunque en menor concentracion, sus emisiones
pueden resultar dafinas para la salud humana vy, por tanto, deben estar cuantificadas y
controladas. Estas emisiones incluyen, principalmente, particulas sélidas de diésel (PM),
sobre todo por el potencial cancerigeno de las particulas de didmetro pequefios en
suspension en el aire, asi como 6xidos de nitrégeno (NOx), que son un grupo de gases
compuestos por 6xido nitrico (NO) y didxido de nitrégeno (NO;). Otros gases para
controlar son el mondxido de carbono (CO), debido a la combustiéon incompleta del
combustible, combustibles inquemados (CH), el dxido de dinitrégeno (N.0) y el amoniaco
(NHs). EL CO es dafino (incluso mortal en altas concentraciones), asi como el NHs. EL N,O
y los CH contribuyen al calentamiento global. Segln el Plan Aire?, tanto las particulas
como el NO; tienen en el trafico rodado la principal fuente de emision en las grandes
ciudades.

De esta manera, el objetivo de este capitulo es el de evaluar de una manera tedrica las
emisiones de gases contaminantes derivadas de las necesidades de movilidad de la
poblacidon de Binéfar durante un afio, atendiendo a las encuestas de movilidad realizadas
y la estimacidon de los desplazamientos realizados.

1 MAPAMA (2013) Plan nacional de calidad del aire y proteccidn de la atmdsfera 2013-2016
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Las emisiones calculadas estan directamente relacionadas con el consumo estimado de
combustible, y no se incluyen las emisiones evaluadas desde el punto de vista de ciclo de
vida, que incluirian las de fabricacidon y puesta a disposicion de vehiculos, material de
transporte, combustible, vias y carreteras. Quedan, por la misma razén, excluidas las
emisiones derivadas del trafico de las vias de comunicacién que pasan por el término
municipal, usadas como vias de paso, pero no relacionadas directamente con la movilidad
de los habitantes de Binéfar.

3.7.1 Balance energético e inventario de emisiones

A continuacidn, se describe la metodologia seguida para la evaluacion del consumo
energético y de emisiones de gases contaminantes de la movilidad de la ciudad de Binéfar.
El interés asociado a esta actividad es el de cuantificar, con una metodologia facilmente
reproducible, las cantidades de estos gases para identificar problemas
medioambientales, relacionados con la salud humana, y para servir de punto de partida
comparativo con estimaciones posteriores que pudieran realizarse.

Debido al tamafio y condiciones particulares de Binéfar, la metodologia adoptada es
acorde al estandar recomendado por el Greenhouse Gas Protocol!’ para inventarios de
emisiones a escala urbana. Cabe destacar que esta metodologia responde a los
requerimientos de la Agencia Europea de Medio Ambiente, que a su vez es coherente con
lo determinado por el Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climatico
(IPCC).

Para el calculo de la energia consumida y del inventario de emisiones se definen 3
alcances:

e Alcance 1. Incluye todos los viajes con origen y destino dentro de Binéfar que son
aquellos viajes que corresponden a la jurisdiccion del Ayuntamiento de la ciudad.
Ademas, se tiene en cuenta la fraccion transitada dentro del término municipal de
los viajes intermunicipales con origen Binéfar.

e Alcance 2. Consumos de energia eléctrica dentro del término municipal destinados
al transporte de personas y/o bienes. Debido a que no se registréd ningun vehiculo
eléctrico en la encuesta, no se considera el Alcance 2 dentro del andlisis.

e Alcance 3. Incluye la fraccién transitada fuera de los limites municipales de los
viajes intermunicipales iniciados en Binéfar.

Por otro lado, el calculo se basa en la aplicacion de factores de consumo vy factores de
emisiones segun el tipo de combustible utilizado en el transporte de personas, como
gasolina y gasdleo de automocion o diésel. Se consideran las gasolinas y gaséleos E10 y
B7, respectivamente. Esto se debe a que a partir del afo 2019 los combustibles de
gasolina y gasdleo de automocidon pasan a denominarse con las letras E y B, afiadiendo

17 GREENHOUSE GAS PROTOCOL - Global Protocol for Community-Scale Greenhouse Gas
Emission Inventories (2014)
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la proporcidn de biocombustible que contienen (RD 639/2016). Se adoptan, entonces, los
siguientes factores de consumo de energia y de emisidn. Segun la encuesta de movilidad,
un 70% de la poblacidn se desplaza mediante combustible diésel, mientras que un 30% lo
hace con gasolina. Ademas, se conoce que en promedio el factor de ocupacion es de 1.6
pasajeros por vehiculo y que el nUmero de trayectos promedio realizados en un dia es de
3.2

Tabla 12. Factores y parametros para el calculo de consumo energético y de emision.

Parametro Unidad Diésel Gasolina
Distribucién parque vehicular (encuesta) % 56% 39% (+5%)
Factor de consumo MWh/km 0.00065 0.00080
Factor de emisidn Ton CO2/MWh 0.267 0.249
Factor de ocupacién Personas/vehiculo 1.6
Promedio de trayectos diarios Trayectos/dia 3.2
Dias laborales 2021 Dias 253
Dias no laborales 2021 Dias 112

El siguiente paso consiste en la estimacion del nimero de kildmetros que los ciudadanos
recorren. Se parte de la informacion recolectada a través de dispositivos moviles,
presentada en la Tabla 3 para el caso de los dias laborales, complementada con datos de
movilidad en fin de semana para el calculo anual de emisiones.

Tabla 13. Promedio diario de personas y distancias medias a principales destinos

Destino Pro_mt?dio Distancia trayecto
diario (km)
Alcolea de Cinca y otros municipios 325 25 Laboral
Barbastro 43.7 28.6 Laboral
Benabarre y otros municipios 28.1 43.3 Laboral
Binaced y otros municipios 116.8 10.0 Laboral
Binéfar 7190.9 1.2 Laboral
Fraga y Torrente de Cinca 21.3 63.3 Laboral
Lanaja y otros municipios 22.0 78.5 Laboral
Lleida (distritos 08 y 09) 30.0 40.0 Laboral
Monzén 126.1 15.0 Laboral
OTROS DESTINOS 381.1 38.0 Laboral
Tamarite de Litera y otros municipios 274.7 15.0 Laboral
Tamarite de Litera y otros municipios 277.0 15.0 FDS
Binaced y otros municipios 51.0 10.0 FDS
Monzdén 44.0 15.0 FDS
Castejon de Sos y otros 29.0 100 FDS
Binéfar 7339.0 1.2 FDS
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Con estas consideraciones, las cantidades anuales de km recorridos para cada uno de los
alcances, asi como la energia total y la emisidon de CO, anual de la movilidad de Binéfar
se muestran en la siguiente tabla. Los resultados del inventario de emisiones se
presentan en Ton/afio de emisiones de CO; segun la metodologia descrita. Las variables
de segmentacidon de estas emisiones son las siguientes:

— Emisiones por tipo de vehiculo: vehiculo privado diésel y vehiculo privado gasolina,
— Emisiones por recorrido: urbano (alcance 1), interurbano (alcance 3).
— Emisiones por espacio temporal: ano.

Tabla 14. Consumo energético y emisiones GEI de la movilidad de Binéfar.

Emisiones Emisiones
Diesel Gasolina Diesel Gasolina alcance 1 alcance 3
alcance 1 alcance 1 Alcance 3 alcance 3 (ton (ton
(MWh/afio) (MWh/afio) (MWh/afo) (MWh/afio) CO2/aiio) C02/aiio)
Dias laborales 2021

Destino

Alcolea de Cinca y otros

municipios 18.79 9.9 169.1 89.2 7.48 67.36
Barbastro 25.24 133 263.5 138.9 10.05 104.95
Benabarre y otros municipios 16.26 8.6 265.4 139.9 6.48 105.70
Binaced y otros municipios 67.56 35.6 202.7 106.8 26.90 80.71
Binéfar 1516.98 799.5 0.0 0.0 604.12 0.00
Fraga y Torrente de Cinca 12.34 6.5 300.0 158.1 4.91 119.48
Lanaja y otros municipios 12.72 6.7 386.8 203.8 5.07 154.02
Lleida (distritos 08 y 09) 17.35 9.1 260.2 137.2 6.91 103.63
Monzén 72.93 38.4 364.7 192.2 29.04 145.22
OTROS DESTINOS 220.40 116.2 3126.4 1647.8 87.77 1245.06
Tamarite de Litera y otros

municipios 158.85 83.7 794.3 418.6 63.26 316.30

Fin de semana y festivo 2021

Tamarite de Litera y otros

municipios 70.91 37.4 354.6 186.9 28.24 141.20
Binaced y otros municipios 13.06 6.9 39.2 20.6 5.20 15.60
Monzén 11.26 5.9 56.3 29.7 4.49 22.43
Castejon de Sos y otros 7.42 3.9 289.5 152.6 2.96 115.30
Binéfar 685.38 361.2 0.0 0.0 272.94 0.00

2927.5 1542.9 6872.7 3622.3 1165.8 2737.0

3.7.2 Calidad del Aire

Segun informacidn de la Agencia Europea de Medio Ambiente®® los coches, las furgonetas
y los autobuses producen mas del 70% de las emisiones totales de gases de efecto
invernadero procedentes del sector del transporte. El resto lo engloban el transporte

18 https://www.eea.europa.eu/
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maritimo y el aéreo. Estas emisiones pueden proceder de los tubos de escape, emisiones
evaporativas, el levantamiento de polvo de las calles, o los contaminantes secundarios
resultado de la interaccidon con los primarios.

Binéfar no dispone de estacion de medicion para la calidad del aire, sin embargo, es
necesario tener en cuenta que las fuentes emisoras de contaminacidn, al igual que en la
mayor parte de las ciudades y zonas urbanas, provienen del trafico rodado. Las particulas
en suspension y los dxidos de nitrdgeno son los contaminantes que requieren un mayor
seguimiento. Es por ello, que la legislacion establece unos niveles en relacion con los
valores de inmision para los distintos contaminantes que no pueden ser superados.

Tabla 15: Gases de efecto invernadero y su poder de calentamiento global en COZ2 equivalente. Fuente:

Contaminante

Particulas en
suspension (PM)

Oxidos de azufre

Oxidos de nitrégeno
NOx

Monéxido de carbono

Compuestos organicos
volatiles COVs

Benceno

Ozono troposférico

Metales pesados

Hidrocarburos
Aromaticos Policiclicos
(HAP)

IPCC

Procesos y fuente

Combustidon de materiales fdsiles
en el transporte (gases de escape
de vehiculos diésel)

Resuspensidén de particulas

Quema de combustibles fdsiles
que contienen azufre por las
calefacciones, las centrales
térmicas y otros procesos
industriales

Procesos de combustién a gran
temperatura y/o presidn

Tréfico

Combustidn incompleta de
motores de explosidn, sobre todo
en vehiculos de gasolina y en
procesos industriales

Quema de combustibles como

gasolina, madera, gas natural en
vehiculos e industria

Emisiones de vehiculos

Uso como materia prima en
numerosos procesos industriales
(fabricacion de pléasticos, resinas,
fibras...)

Evaporacién en gasolineras y
almacenamiento

Transformacién quimica en la
atmdsfera a partir de NOx y COV
por la radiacidn solar

Procesos industriales como la

metalurgia, ceramica,
combustion...
Combustidn incompleta de

materiales fdsiles

Afecciones

Trastornos respiratorios y
cardiovasculares

Trastornos respiratorios,
bronquitis, agravamiento del
asma.

Trastornos respiratorios.
Reduccidn funcién pulmonar
Dafios a la vegetacidn

Jaqueca, fatiga y somnolencia.
En concentraciones elevadas es
Lletal.

Muy variables seguln el
contaminante y la exposicidn,
desde molestias olfativas hasta
cancerigenos.

Sustancia carcinogénica. Mareos,
taquicardia, temblores, dolor de
cabeza etc.

Irritacion  ocular, nasal, de
garganta, alteraciones
pulmonares, asma, bronquitis y
cardiacas. Dafios en la vegetacién
y los materiales.

Bioacumulables. Daios
neurolégicos, renales, cancer,
etc.

Carcindgeno

66 de 177
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3.8 Sintesis de los resultados del diagndstico

De cara a la siguiente fase de la elaboracion del PMUS, la formulacidn del plan de accién,
se realiza un resumen cualitativo de los puntos mas destacables del diagndstico de la
movilidad de Binéfar.

— Situacion y poblacion: Binéfar cuenta con un término municipal no muy extenso,
localizado en una region de alta movilidad intermunicipal. El eje Huesca-Barbastro-
Monzdén-Binéfar-Lleida se caracteriza por tener una poblacion distribuida por el
territorio y un sector industrial fuerte y en crecimiento. Binéfar destaca en este
sentido debido a las industrias localizadas en el Poligono el Sosal. La reciente
apertura de Litera Meat, en julio de 2019, es motor de transformaciones demograficas
en Binéfar, debido a los 1.600 puestos de trabajo que trajo consigo su inauguracion.
Actualmente, la poblacién de Binéfar presenta una piramide poblacional que se
asemeja a un pentagono, cuya base corresponde a la poblacion mas joven. Si se sigue
con la tendencia provincial, este pentagono se veria transformado en un diamante
para 2035, que, sin una renovacién de la poblacidn, terminaria en una pirdmide
invertida donde la mayoria de la poblacidn serian adultos mayores. No obstante, la
apertura de estos nuevos centros de trabajo, y sus futuras ampliaciones, son un factor
de atraccidn de poblacion, en especial extranjera, posiblemente familias jovenes que
equilibren la pirdmide poblacional. Como oportunidad se destaca que, en la proxima
década, la gran mayoria de la poblacion de Binéfar tendra una edad compatible con
modos de desplazamiento activo como la marcha a pie y la bicicleta. La base de
poblacidn joven, junto con la llegada de nuevos residentes, se puede aprovechar para
romper con el tradicional uso del vehiculo privado inclusive para los desplazamientos
mas cortos, pero para ello serd necesario dotar al municipio con infraestructura
adecuada y promover la adopcion de habitos de movilidad sostenible a través de
campaifias destinadas a la ciudadania.

— Oferta y demanda de la movilidad: Ademas del eje Huesca-Lérida, Binéfar también
sirve de punto de conexidon hacia/desde otros municipios y poligonos industriales
como puede ser Tamarite de Litera. En el primer caso, la A-22 evita el ingreso del
trafico, mientras que, para el segundo, conectar con la A-140 y la A-133 requiere el
transito por las vias urbanas de Binéfar, tanto de vehiculos ligeros como de vehiculos
pesados. Esta situacion se veria resuelta de manera parcial por la futura Variante
Este, que servird de circunvalacion al costado sureste del municipio. No obstante,
quedaria por mejorar el acceso desde el norte del municipio que actualmente crea
situaciones de saturacion al interior de la ciudad como sucede en Av. Aragon. En
cuanto a la demanda, los datos de movilidad provenientes de telefonia movil
demuestran como la gran mayoria de la poblacion (87%) se mueve diariamente dentro
del término municipal. Esto, junto al elevado uso del vehiculo privado (61%) explican
los altos niveles de transito de coches que se evidencia en las calles de Binéfar, a
pesar de tener un tamafo que se puede recorrer a pie sin dificultad. Caminar compone
la otra mitad de la dicotomia de la movilidad urbana de Binéfar, ya que el 33% de los
viajes se realizan en este modo lo que es coherente con las dimensiones de la ciudad.
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— Movilidad en vehiculo privado: es el gran protagonista de la movilidad urbana, con un
61% de los viajes registrados en la encuesta de movilidad. Parte de esta realidad se
debe a la localizacion de los puestos de trabajo y zonas de ocio en las afueras de la
ciudad y en otros municipios. Por parte del Ayuntamiento, se ha dotado algunos de
estos destinos con carriles bici para disminuir esta tendencia. Un patrén que confirma
la importancia de los vehiculos privados es la tasa de motorizacidon, ya que no
acompana el crecimiento poblacional (3,4%) sino que la triplica (11%) al evaluar el
periodo 2010-2020. Ademas, se percibe una orientaciéon de la planificacion urbana
para facilitar el uso de este modo, tanto para su transito como para estacionar.
Aunque los residentes dan wuna calificacion baja a la disponibilidad de
estacionamiento, es decir que lo consideran escaso, la realidad es que mas del 80%
de las personas demoran menos de 5 minutos encontrando una plaza libre, cuando un
63% declara estacionar en via publica. Sin duda, la situacion mas alarmante respecto
al uso de vehiculos es el exceso de velocidad. Apenas entre el 10% y el 30% de los
conductores respetan los limites de 30 km/h de las vias monitorizadas. Alun peor,
buena parte exceden el maximo nacional de 50 km/h. En este sentido, el PMUS debe
ser una oportunidad para reducir el volumen del trafico y hacer de la ciudad un
territorio de siniestralidad cero.

— Movilidad peatonal: el 33% de la poblacion de Binéfar indica que la marcha a pie es su
modo predilecto de movilidad cotidiana. Esto se debe, en gran medida, al tamafio de
la ciudad que es posible de ser caminada en menos de 15 minutos desde el centro. No
obstante, la encuesta de movilidad demuestra como la gente tiene una opinion
bastante desfavorable de ambitos que podrian consolidar este modo y promover su
adopcion por mas personas. Entre los puntos menos valorados se encuentran la
calidad de las zonas verdes y la calidad de las aceras, por el lado de la infraestructura,
y la seguridad vial y el civismo, por parte de los habitos de movilidad. La falta de
infraestructura atractiva para los peatones se evidencia en las pocas vias peatonales
que presenta la ciudad, concentradas apenas en dos pequefias areas cerca de Plaza
Espafia. Asi mismo, es recomendable revisar con mas detalle la estructura vial
proyectada por el PGOU para garantizar que, tanto la red actual como la futura,
respondan a conceptos de integracion, y permeabilidad peatonal para hacer de la
marcha a pie el principal modo de transporte a escala urbana.

— Movilidad ciclista: la movilidad ciclista en Binéfar se encuentra en un estado bastante
prematuro, tanto en la oferta como en la demanda. Se destaca el esfuerzo del
Ayuntamiento de dotar de una infraestructura segura a aquellos residentes que optan
por este vehiculo para acudir al Poligono el Sosal, asi como para conectar los centros
educativos a las afueras del municipio. Por otro lado, la ciudad se caracteriza por
poseer vias con pendientes Optimas para el transito de bicicletas y por tener una
longitud que podria recorrerse en menos de 10 minutos en este modo. En este sentido,
el PMUS apoyara los esfuerzos del Ayuntamiento de Binéfar para ampliar la
infraestructura existente, teniendo en cuenta las limitaciones de espacio existente y
la necesidad de hacer de Binéfar una ciudad segura de baja velocidad.
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— Transporte publico intermunicipal: se trata del otro ausente de la movilidad de
Binéfar, y el elemento peor valorado por la poblacion. Desde el PMUS, se revisara el
mucho potencial de mejora para este modo de transporte, que puede ser
complementado con otras soluciones de movilidad compartida.
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4 Fase 3: Plan de Accion

En las Ultimas fases del Plan de Movilidad Sostenible de Binéfar, que se corresponden
con la fase Ill y IV, se aprovecha las fuentes de informacidn y evaluaciones realizadas
durante la etapa de diagndstico y analisis multimodal para la formulacidn de las medidas
de movilidad sostenible propuestas para la ciudad de ahora hasta el 2030.

4.1 Vision y objetivos

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Binéfar 2030 se estructura en cinco niveles,
como se presenta en la Figura 55.

Vision 2030
Objetivos generales
Ejes de intervencion

Medidas PMUS

Figura 55: Estructura del PMUS de Binéfar 2030

A continuacidn, se presenta cada uno de los elementos que estructuran el Plan de
Movilidad de Binéfar, y se definen la vision a 2030, los objetivos generales, especificos y
los diferentes ejes de intervencion. Las medidas son desarrolladas en los capitulos
correspondientes a cada eje de intervencion.

4.1.1 Visién a 2030

En base al resultado del diagndstico (ver apartado 3.8), se establece la siguiente vision
de futuro para Binéfar:
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4.1.2 Objetivos generales

El Plan de Movilidad busca que Binéfar sea un referente en el &mbito de la movilidad
sostenible. Gracias a las aportaciones de la ciudadania, y los retos identificados durante
la fase de diagndstico, se establecen 6 objetivos generales:

— Aumentar la oferta de infraestructura de peatonal de calidad, segura, verde y
accesible a lo largo y ancho del municipio de tal manera que sea mas eficiente caminar
que ir en vehiculo privado.

— Disenar una red de conexiones ciclistas coherente, directa y segura, acorde al espacio
publico disponible y que conecte el centro con las zonas de atraccidn a las afueras de
la ciudad.

— Garantizar condiciones de transito a baja velocidad al interior de la ciudad, en
vehiculos motorizados limpios, que permita compartir las vias por todo tipo de
vehiculo, evitando reducir u ocupar el espacio publico disponible para los peatones.

— Reducir el transito de paso dentro la ciudad, cuando los desplazamientos sean
intermunicipales, y en los barrios, cuando los desplazamientos se generen dentro de
Binéfar.

— Buscar soluciones de movilidad eficiente y de movilidad compartida que
complementen la oferta de transporte publico existente.

— Asegurar que el crecimiento urbano verde se caracterice por ofrecer excelentes
condiciones para conectar las zonas nuevas caminando, en bicicleta o similares.

4.1.3 Ejes de intervencion y objetivos especificos.

Con la finalidad de orientar las medidas hacia propuestas que tengan relacién con la
movilidad urbana sostenible, es necesario definir aquellos ejes de intervencién hacia los
que iran detallados los objetivos especificos. Los ejes de intervencion del PMUS 2030 de
Binéfar son: (1) MOVILIDAD PEATONAL, (2) MOVILIDAD CICLISTA, (3) MOVILIDAD SEGURA
(vial), (4) MOVILIDAD EFICIENTE, (5) MOVILIDAD PARA EL FUTURO.

En este sentido, estos ejes de intervencion estructuran el plan de accién primero, al
responder de manera directa a los objetivos generales y al descender en el nivel de
detalle con la definicién de los objetivos especificos. Ademas, los ejes de intervencion
agrupan las propuestas del plan de accidon en grandes tematicas para dar coherencia al
documento y facilitar su consulta. A continuacion, la Tabla 16 presenta cada eje con sus
correspondientes objetivos especificos.
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Tabla 16. Ejes y objetivos especificos del PMUS de Binéfar

EJE cODIGO

PEATONAL1
PEATONAL2
PEATONAL3

PEATONAL4
PEATONALS

CICLISTA1
CICLISTA2
CICLISTA3

CICLISTA4

EFICIENTE1
EFICIENTE2
EFICIENTES

EFICIENTE4
EFICIENTES

EFICIENTE6

FUTURO

MOVILIDAD
PARA EL

OBJETIVOS ESPECIFICOS

Implementar una red de itinerarios peatonales segura, accesible y
conectada

Adoptar medidas fisicas que prioricen a los peatones en intersecciones
viales.

Mejorar la accesibilidad y comodidad de las aceras y otros espacios
peatonales

Incentivar una movilidad responsable mediante la educacién, la
informacién y la gobernanza

Implementar el programa de caminos escolares seguros

Implementar una red de itinerarios de bicicleta segura y completa

Aumentar la oferta de aparcamiento en la via publica y en equipamientos
Adoptar la normativa local existente para un transito seguro de bicicletas
y de VMPs.

Revalorizar el uso de la bicicleta a través de campanfas de divulgacion y
educacion.

Organizar la red primaria incluyendo nuevos requerimientos de
infraestructura

Reorganizar los sentidos de la red secundaria y de la red terciaria
Garantizar condiciones seguras de transito compartido al interior de los
barrios.

Establecer un programa para la promocién de la seguridad vial y la
movilidad sostenible

Realizar una gestion eficiente del estacionamiento

Promover el uso compartido de vehiculos para acceder a centros de
estudio y de trabajo

Dotar a Binéfar de infraestructura de carga eléctrica

Estimular el cambio del parque circulante hacia vehiculos menos
contaminantes

Mejorar las condiciones de coordinacidn y conexidn entre los servicios
interurbanos

Consolidar el uso del taxi y otros servicios bajo demanda en zonas fuera
del perimetro urbano

Mejorar la oferta de infraestructura verde de Binéfar

Aplicar criterios de disefio de movilidad sostenible a los nuevos
desarrollos urbanisticos

Promover una cultura de movilidad activa

Fortalecer el comercio local a través del PMUS
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4.2 Proyectos de movilidad en marcha

Desde el ayuntamiento se identificaron futuras intervenciones planificadas en el
municipio. El resultado de esta identificacion se puede visualizar en la Figura 56. El
Ayuntamiento de Binéfar esta avanzando en los siguientes puntos:

— Construccién de la Variante Este de Binéfar (Fase | y II).
— Vias proyectadas dentro del Plan General de Ordenacién Urbana (PGOU)
— Red de Aparcabicis urbanos (30 puntos con cerca de 150 plazas).

~~~~~ Red de vias
—— Autovia
— Vias colectoras
—— Vias de velocidad baja
Vias ciclistas
—— Calle peatonales
Vias proyectadas
----- Variante Este
- PGOU
-------- PGOU principal
Capas generales
Edificios
Zona verde

=)0 250 500m

=1 N

Figura 56: Estructura vial actual y futura de Binéfar
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4.3 Jerarquia vial propuesta por el PMUS

Como punto de partida para la descripcion y desarrollo de las demas medidas contenidas
en el PMUS, la Figura 57 presenta la propuesta de categorizacion del viario de Binéfar

1. Lared de circulacion primaria compuesta principalmente por las vias de acceso y
circunvalaciones de la ciudad. En general, se trata de vias de doble sentido con un
limite de velocidad de max. 30 km/h, cuya funcion, ademéas de conectar los
extremos norte y sur de la ciudad, es evitar que el transito de paso ingrese a la
ciudad, especialmente en el caso de vehiculos pesados. El principal proyecto para
circunvalar Binéfar es la Variante Este de Binéfar, que permite desviar el trafico
que transita entre Lérida, Tamarite de la Litera, San Esteban de Litera y el
Poligono Industrial el Sosal sin ingresar en la ciudad. En un segundo nivel, se
propone otra circunvalacién que evite el ingreso del trafico de paso proveniente
de Monzdn o Barbastro. Se trata de una via proyectada en el PGOU de Binéfar que
permitira enlazar la A-22 con las demas vias de acceso de la ciudad.

2. Lared secundaria de circulacion cuya funcién es permitir la distribucidn del trafico
mixto a lo largo y ancho de la ciudad, asi como dotar a la ciudad de vias pacificadas
y seguras, con velocidad maxima a 30 km/h, para el transito compartido con
bicicletas y VMPs en las vias donde no se cuente con espacio suficiente para
albergar carriles bici segregados. Se trata de vias como Calle. Zaragoza, Calle 1°
de Mayo, Calle Almacellas, Calle Benito Coll, Calle Francisco Grau, Calle San José
de Calasanz, Calle Tamarite, Calle Lérida, entre otras. También se aprovechan las
vias proyectadas por el PGOU al Noreste del municipio, entre las que se destaca
la via parcialmente construida a la altura del L.LE.S Sierra de San Quilez, cuya
extension permitiria conectar la Av. San Esteban y la Calle los Orliors, dotando a
la ciudad de una alternativa para reducir el trafico del centro.

3. Lared de circulacion terciaria compuesta por todas las calles residenciales de la
ciudad y cuya vocacion es que sean vias con prioridad peatonal. En dicha red se
proyectan vias de transito a baja velocidad con condiciones adecuadas de
accesibilidad universal donde peatones, ciclistas y vehiculos puedan cohabitar de
manera segura y compartida.

4. Finalmente, se plantea un Area Central de Prioridad Peatonal gue aproveche la
infraestructura peatonal existente y el centro comercial abierto alrededor de
Plaza Espafa. El objetivo es promover la marcha a pie en esta zona al priorizar
las conexiones peatonales sobre las conexiones vehiculares. No se trata de una
zona con acceso restringido a vehiculos, sino de una zona de circulacidn a baja
velocidad donde el transito de paso se deriva a las vias de la red primaria y
secundaria. Esta area ademas permitira conectar de manera segura los barrios
residenciales del centro con los equipamientos educativos y deportivos del Norte,
|.E.S Sierra de San Quilez y el Complejo Deportivo “el Segalar”, y del Sur, Colegio
Virgen del Romeral, Colegio Concepcién Bafieras y Colegio Victor de Mendoza,
como parte de los caminos escolares seguros de Binéfar.
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Figura 57: Jerarquia vial propuesta, incluyendo vias proyectadas en el PGOU
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Jerarquia vias
—— Conexiones interurbanas
~ Primaria
==== Primaria proyectada
Secundaria
Secundaria proyectada
— Terciaria
-------- Terciaria proyectada
Area de prioridad peatonal
Edificios
Residencial
B Industrial
B Oficinas
[ Comercio
Publicos
Zona verde

Figura 58: Jerarquia vial propuesta, incluyendo vias proyectadas en el PGOU (detalle centro)
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EJE 1 - MOVILIDAD PEATONAL

EL PMUS de Binéfar tiene por objetivo aprovechar el potencial que presenta la ciudad
para fomentar la movilidad peatonal de los ciudadanos, al consolidar el papel de las
personas en el espacio publico y al explotar las condiciones de permeabilidad, integracion
y cercania del municipio.

Actualmente, la ciudad presenta una distribucion del espacio publico que demuestra una
vocacion por priorizar el transito de vehiculos sobre los modos blandos, generando una
dependencia hacia el vehiculo privado. Esto se demuestra en que tan solo el 33% de los
desplazamientos se realizan caminando, mientras el coche llega a ser utilizado inclusive
para desplazamientos de alrededor de 1 km.

Dentro del Eje 1 - Movilidad Peatonal, se incluye los siguientes temas:

— Infraestructura peatonal: ofrecer un espacio publico completo, amplio y atractivo,
para el disfrute de todas las personas. Esto incluye vias peatonales, aceras, pasos
peatonales y demas elementos urbanos que apoyan la locomocion a pie.

— Accesibilidad universal: garantizar que la infraestructura peatonal sea una red
accesible y segura para los colectivos vulnerables, respondiendo a sus necesidades.

— Promocién y regulacion: dar valor a la movilidad peatonal a través de campafias y
programas de educacion y sensibilizacion.

Objetivos especificos

Para cumplir con el objetivo general “aumentar la oferta de infraestructura de peatonal
de calidad, segura, verde y accesible a lo largo y ancho del municipio de tal manera que
sea mas eficiente caminar que ir en vehiculo privado”, se proponen los siguientes
objetivos especificos:

Tabla 17. Objetivos especificos Eje 1 - Movilidad Peatonal

cODIGO OBJETIVOS ESPECIFICOS DESCRIPCION

Crear una red de itinerarios peatonales
completa, que conecte con todos los puntos
de la ciudad. Esta red tendra una estructura
que facilite el transito desde los itinerarios
principales hasta los complementarios por
vias peatonales. La red de itinerarios
peatonales se estructurard alrededor del
Area de Prioridad Peatonal del centro de
Binéfar y se compondra de calles peatonales,
vias en plataforma Unica con transito a baja
velocidad, bulevares y/o calles con aceras
amplias.

Implementar una red de
PEATONALL | itinerarios peatonales segura,
accesible y conectada

Adoptar medidas fisicas que
PEATONAL2 |prioricen a Llos peatones en
intersecciones viales.

Revisidn y reacondicionamiento de los pasos
peatonales en las intersecciones de la red
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cODIGO OBJETIVOS ESPECIFICOS DESCRIPCION

primaria y secundaria, asegurando la
posibilidad de cruzar por todos los puntos.

Renovar algunas aceras de la ciudad
garantizando que se cumplan con los
Mejorar la accesibilidad vy |requisitos de accesibilidad universal. Esto
PEATONAL3 |comodidad de las aceras y otros |facilitard el paso de las personas con
espacios peatonales movilidad reducida a lo largo de la ciudad y
servird como atractivo para desplazarse en
este modo.

Apoyar la movilidad peatonal a través de la
divulgaciéon de los beneficios de adoptar

L[;Zegtrlm\gaarl;le un;edia:tw:vmdalg habitos saludables de movilidad, basados en
PEATONALA4 ponss . iy la actividad fisica y la sostenibilidad.
educacion, la informacion y la . 2o
Informando de las alternativas de transito y
gobernanza P
fomentando el uso de vehiculos no
motorizados
Planificar las rutas de los caminos escolares
Imolementar el oroarama de de cada uno de los centros educativos de
PEATONALS P prog Binéfar. Para ello, se requiere participacion

caminos escolares seguros .
conjunta con el profesorado, padres vy

miembros de la comunidad estudiantil.

Medidas del eje 1 (resumen)

A manera de resumen, se presentan las medidas incluidas en el Eje 1 - Movilidad
Peatonal. Ademas de su cddigo, nombre y descripcion, se incluye el tipo de medida al que
pertenece cada una. Este tipo puede ser de Infraestructura, Sefalizacion, Gestion o
Promocién.

Tabla 18. Medidas propuestas dentro del Eje 1 - Movilidad Peatonal

Cédigo Nombre Tipo Descripcion
Desde la Calle Lérida hasta su conexién con C.
Magnesio. Se trata de dotar este eje con aceras
que cumplan los requerimientos minimos de
accesibilidad descritos en Peatonal3. Dado que
Infra. este eje hace parte de la red secundaria de
circulacién (ver Segural), la intervencidn en
general pasara por eliminar un carril de
circulacidn y el estacionamiento en 1 lado de la
via.

Renovacion
integral de las
aceras en Calle

Lepanto

Peatonall.l

Renovacion

. Extensidn de la infraestructura peatonal de la C.
integral de las

Aragdn en C. Mariano Pano, desde C. Francisco

Peatonall2 a(t::élrssvljatsta Infra. Grau hasta C. Ramon y Cajal, y de C. Ramon y

ictor Cajal, desde C. Mariano Pano hasta C. Almacellas.
Mendoza
Renovacion Se trata de dotar de aceras de calidad a C.

integral de las Joaquin Blume, C. Miguel Fleta y Camino de la
Peatonall.3 | aceras hasta IES Infra. Almunia para conectar de manera segura el IES
Sierra de San Sierra de San Quilez, El Pabelldn EL Segalar y las

Quilez Piscinas Municipales
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en lared de

Mejora de Garantizar que ambos costados de la calle
infraestructura cuenten con un ancho libre de acera de minimo
Peatonall.4 Infra. . ) .
peatonal en C. 1.80 m. En este eje tambien se proyecta un carril
Zaragoza bici segregado descrito en Ciclistal.
Infraestructura De igual manera que la C. Olriols cuenta con
peatonal de la infraestructura peatonal y ciclista hasta el CEIP
Av. San Esteban Katia Acin, se propone complementar este circuito
Peatonall.5 Infra. .
hasta con acera accesible y segura a lo largo de la Av.
Polideportivo San Esteban y hasta la entrada el Polideportivo
Los Olmos. Los Olmos
Mejorar Garantizar que ambos costados de la calle
infraestructura cuenten con un ancho libre de acera de minimo
Peatonall.é6 Infra. . s .
peatonal en C. 1.80 m. En este eje tambien se proyecta un carril
Almacellas bici segregado descrito en Ciclistal.
. Garantizar que ambos costados de la calle
Mejorar : 20
infraestructura cuenten con un ancho libre de acera de minimo
Peatonall.7 Infra. 1.80 m. En este eje también se proyecta un carril
peatonal en C. . . L p
. bici segregado descrito en Ciclistal. No se preve
Mariano Pano. e , ;
eliminacion de plazas de estacionamiento.
Garantizar O . - L
. De manera inicial, se identifica como prioritaria la
infraestructura , . . <
eatonal de via que da cierre al anillo alrededor del Area
Peatonall.8 P ) Infra. Central de Prioridad Peatonal, pero se incluye las
calidad en vias L
demas vias proyectadas en Segural dentro de
de nueva .
‘s esta medida
construccion
Se trata de vias cuyo ancho de via es bastante
Peatonalizacién estrecho, lo que genera que ahora sean de uso
Peatonall.9 de calles de la Infra. principalmente peatonal. Se trata de la C.
red terciaria Industria (desde C. Comercio hasta la Pza. la
Litera) C.
Se trata de convertir a plataforma Unica la C.
Lérida, desde C. San José de Calasanz hasta Av.
- Aragdn, y Av. Aragdn desde C. Lérida hasta C.
Plataforma unica .
alrededor de Arrabal, de tal manera como se dispone
Peatonall.10 Plaza de la Infra. | actualmente en C. Tamarite. En linea con Segura2,
. estas vias se convertiran en calles con un Unico
Litera .
carril, de tal manera que se puede conservar las
plazas de estacionamiento en zona azul
existentes.
Plataforma unica Se trata de vias cuyo ancho de via no permite
Peatonall.1l | en otras vias de Infra. tener un carril de trafico mixto y aceras con el
la red terciaria ancho minimo recomendado.
L, Conversidn a plataforma Gnica para generar un
Plataforma unica L . ) )
, itinerario peatonal seguro y de baja velocidad
en Av. Aragon y o .
Peatonall.12 Infra. alrededor de Plaza Espana. Incluye carril de uso
C. San Pedro. . . ,
compartido a 20 Km/h en sentido de la via (ver
Zaragoza L
Ciclistal).
. Revision y acondicionamiento de los pasos
Mejora de las : - .
. . o peatonales identificados en la Figura 61,
Peatonal2.1 intersecciones Senal.

asegurando la posibilidad de cruzar en todas las
esquinas y hacia todas las direcciones posibles
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Peatonal2.2

re

Mejora gradual

intersecciones al
interior de

de

barrios
sidenciales

Senal.

se recomienda su mejora gradual siempre que
exista la oportunidad (ejemplo, cuando se ejecute
alguna obra civil o se realice un mantenimiento de
via). La baja intensidad del trafico y el limite de
velocidad propuesto en Segural y Segura3 mejora
las condiciones de seguridad en estas vias y
permite su intervencion de manera paulatina.

Peatonal3.1

Manual de
disefo con
criterios de
accesibilidad

universal

Infra.

Con el fin de aplicar criterios de accesibilidad
universal el ayuntamiento de Binéfar adoptara un
manual de diseno para futuras construcciones.
Todas las propuestas incluidas en Peatonall y
Peatonal2 cumpliran con los requerimientos
minimos de la Orden Ministerial TMA/851/2021.

Peatonal4.l
pr

Programa de
comunicacion,
divulgacién y

omocidn de la
movilidad
sostenible:

Promo.

apoyar transversalmente las medidas del PMUS
con el fomento de uso de modos no motorizados,
principalmente la marcha a pie, la divulgacion de
los beneficios de adoptar habitos de movilidad
basados en la actividad fisica y la sostenibilidad,

Peatonal4.2

Sefalizacion
informativa
peatonal

Senal.

Instalacién de sefiales informativas sobre los
itinerarios principales y secundarios de Peatonall,
indicando distancias y tiempos de caminata hasta

los puntos principales de la ciudad.

Peatonal4.3

red de ciudades

Adherirse a la

que caminan

Gest.

a través de la firma de la carta internacional del
caminar WALK21 (ciudadesquecaminan.org).

Peatonal5.1

Puesta en
marcha de
caminos
escolares
seguros

Gest.

Planificar de manera participativa las rutas de
caminos escolares de cada centro educativo
localizados en Binéfar. Para ello, se requiere

trabajar con el personal docente, los padres y los
miembros de la comunidad estudiantil.
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HeElenEldS Implementar una red de itinerarios peatonales segura,
accesible y conectada.

Establecer una red de itinerarios peatonales que conecte toda la ciudad. La red tendra
una estructura jerarquica con itinerarios principales para recorrer la ciudad a su largo y
ancho, ademas de itinerarios complementarios que faciliten el acceso hasta los
principales equipamientos y comercios de la ciudad. También se contempla la
implementacion de vias peatonales y/o de prioridad peatonal al interior de los barrios.
Esta red aprovechara la infraestructura vial existente, que, aunque desconectada, sirve
de punto de partida para comunicar lo diferentes barrios. La red peatonal presentada en
la Figura 59, se divide en tres categorias:

— Principales: se trata de las principales vias de conexion de la ciudad, como Av. Ntra.
Sra. Del Pilar y C. Lérida. También se contempla la inclusion de vias directas hacia los
centros educativos como C. Galileo y C. los Olriols, en el caso del Katia Acin; C. Aragdn,
C. Mariano de Pano y C. Ramén y Cajal, para Victor de Mendoza; y C. Joaquin Blume,
C. Miguel Fleta y Camino de la Almunia, en el caso del Sierra de San Quilez. Estos
itinerarios y la zona de prioridad peatonal del centro seran la base de los caminos
escolares de la medida Peatonal5. Estas vias urbanas requieren de una intervencion
en el corto plazo que aumente el area disponible para caminar, limite el trafico rodado
y permita los desplazamientos en bicicleta (ver Ciclistal).

— Secundarias: son aquellas vias necesarias para conectar integralmente la ciudad. Se
recomienda dotar estas vias con aceras amplias, reduciendo al maximo el espacio
destinado al transito y aparcamiento de vehiculos cuando sea necesario. Cada caso
requiere de un estudio detallado que permita decidir la mejor forma de intervenir.

— Residenciales: las vias al interior de los barrios se destinaran principalmente al paso
de peatones, reduciendo el transito vehicular Gnicamente a residentes o a visitantes
directos de cada calle. Es decir, sin transito de paso. Estas vias son objeto de analisis
de las medidas propuestas en Segura2 y Segura3.

—> Area central de prioridad peatonal: aprovechar y complementar la infraestructura
peatonal existente y el centro comercial abierto alrededor de Plaza Espana para
promover la marcha a pie en el centro de Binéfar. Se propone implementar una serie
de calles peatonales o calles en plataforma Unica con acceso a residentes. Esta area,
ademas, permitira conectar de manera segura los barrios residenciales del centro con
los equipamientos educativos y deportivos del Norte, |.E.S Sierra de San Quilez y el
Complejo Deportivo “el Segalar”, y del Sur, Colegio Virgen del Romeral, Colegio
Concepcion Bafieras y Colegio Victor de Mendoza, como parte de los caminos
escolares seguros de Binéfar.

Cabe destacar que las vias identificadas como Principales y Secundarias son resultado de
la revision de las vias proyectadas en el PGOU de Binéfar y de un andlisis de rutas mas
cortas entre zonas residenciales y areas comerciales y equipamientos.
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Red de vias

Itinerarios nales ;

— Principal :;astt:nte ~ Vias proyectadas PGOU

=== Principal proyectado Edificios

— Secundario existente Residencial

===Secundario proyectado - Indl._lstrial

Infraestructura peatonal Oficinas

centro CEIm_ercm

— Plaza existente Plblicos

— Peatonal existente Estacionamiento |

-~ Peatonal propuesta Rio T~

— Plataforma (nica existente _~ Viasdetren S —
...... Plataforma tinica propuesta Término municipal =
" Area de prioridad peatonal T

@ . oy wom
Escala 1:6.000

Figura 59: Categoria de la infraestructura peatonal existente y proyectada
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Con estas intervenciones, se favorece el fomento del comercio en las plantas bajas de las
edificaciones a pie de calle que sirve de punto de partida para la constitucion de una zona
de centro comercial abierto. Lo anterior también requiere del incremento de mobiliario
urbano para favorecer los lugares de estancia. Asi mismo, estos ejes deben ser
concebidos como corredores verdes dentro del plan de infraestructura verde propuesto
en Futurol, ademas de contar con fuentes de agua, bancos, papeleras y demas mobiliario
de apoyo a la movilidad peatonal.

De manera general, se recomienda limitar el transito a aquellos vehiculos cuyo origen
y/o destino se localice sobre estas vias. Los recorridos de paso podran hacer uso de la
red primaria de circulacidon (ver Segural) para acceder a zonas mas alejadas o para
realizar viajes interurbanos. Para garantizar lo anterior, el disefio final de estas vias debe
limitar al maximo el ancho del carril y, en caso de ser necesario, adoptar medidas pasivas
para la reduccién de la velocidad como las presentadas en Segura3.

Ejes principales

A partir de los ejes existentes en Av. Ntra. Sra. Del Pilar, C. Lérida y C. Magnesio, se
propone:

— Peatonall.1 Renovacion integral de las aceras en Calle Lepanto. Desde la Calle Lérida
hasta su conexién con C. Magnesio. Se trata de dotar este eje con aceras que cumplan
los requerimientos minimos de accesibilidad descritos en Peatonal3. Dado que este
eje hace parte de la red secundaria de circulacion (ver Segural), la intervencion en
general pasara por eliminar un carril de circulacién y el estacionamiento en 1 lado de
la via. Este eje, ademas, se convertira en una Ciclocalle, permitiendo el uso
compartido y pacificado entre diversos modos de transporte (ver Ciclistal). Se
propone una intervencion similar a la ejecutada recientemente en C. Aragon.

Peatonall.2 Renovacion integral de las aceras hasta CEIP Victor Mendoza. Extensidon
de la infraestructura peatonal de la C. Aragdn en C. Mariano Pano, desde C. Francisco
Grau hasta C. Ramon y Cajal, y de C. Ramon y Cajal, desde C. Mariano Pano hasta C.
Almacellas. Se trata de dotar este eje con aceras que cumplan los requerimientos
minimos de accesibilidad descritos en Peatonal3. No se prevé la eliminacion de
ninguna plaza de estacionamiento. De acuerdo con Ciclistal, la C. Mariano Pano
contara con carril bici segregado, asi que se recomienda hacer una Unica intervencion
en esta via.

Peatonall.3 Renovacion integral de las aceras hasta IES Sierra de San Quilez. Se trata
de dotar de aceras de calidad a C. Joaquin Blume, C. Miguel Fleta y Camino de la
Almunia para conectar de manera segura el IES Sierra de San Quilez, El Pabelldn EL
Segalar y las Piscinas Municipales. Se valorard mantener el estacionamiento siempre
que se aseguren un ancho libre de acera de minimo 1.80 m en ambos costados. En el
caso de la C. Joaquin Blume se debe considerar la mejora integral propuesta en
Segural, como via de la Red Principal de Circulacion. Mientras que para la C. Miguel
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Fleta y Camino de la Almunia la intervencion propuesta es similar a la ejecutada
recientemente en C. Aragon.

Ejes secundarios

Se propone complementar la infraestructura peatonal con las medidas descritas a
continuacion. Se trata de vias que requieren una revision respecto a los criterios de
accesibilidad universal descritos en Peatonal3. En medida de lo posible, estas vias deben
ser dotadas con aceras con una banda de paso minima libre de ancho 1,80m (sin contar
el drea habilitada para la localizacion de mobiliario) y 2.20m de altura, con pendiente
longitudinal de maximo 6% y pendiente transversal de menos de 2%. En estos ejes se debe
disponer de buenas condiciones de sombra y arbolado, ademas de fuentes de agua,
bancos, papeleras y demas mobiliario de apoyo a la movilidad peatonal (ver Futurol) Si
no se cuenta con el espacio necesario, se recomienda la adecuacion a plataforma Unica
peatonal o mixta, con elementos que aseguren un transito lento de vehiculos, sin limitar
el uso de sillas de ruedas. Las medidas propuestas son:

— Peatonall.4 Mejora de infraestructura peatonal en C. Zaragoza. Garantizar que ambos
costados de la calle cuenten con un ancho libre de acera de minimo 1.80 m. En este
eje también se proyecta un carril bici segregado descrito en Ciclistal. Se recomienda
hacer una Unica intervencion en esta via a pesar de contar con un ancho de via amplio,
se recomienda transformar el estacionamiento en bateria a estacionamiento en linea
para redistribuir el espacio publico.

— Peatonall.5 Infraestructura peatonal de la Av. San Esteban hasta Polideportivo Los
Olmos. De igual manera que la C. Olriols cuenta con infraestructura peatonal y ciclista
hasta el CEIP Katia Acin, se propone complementar este circuito con acera accesible
y segura a lo largo de la Av. San Esteban y hasta la entrada el Polideportivo Los
Olmos. En este eje también se proyecta un carril bici segregado descrito en Ciclistal.

— Peatonall.6 Mejorar infraestructura peatonal en C. Almacellas. Garantizar que ambos
costados de la calle cuenten con un ancho libre de acera de minimo 1.80 m. En este
eje también se proyecta un carril bici segregado descrito en Ciclistal. No se prevé
eliminacion de plazas de estacionamiento.

— Peatonall.7 Mejorar infraestructura peatonal en C. Mariano Pano. Garantizar que
ambos costados de la calle cuenten con un ancho libre de acera de minimo 1.80 m. En
este eje también se proyecta un carril bici segregado descrito en Ciclistal. No se prevé
eliminacion de plazas de estacionamiento.

— Peatonall.8 Garantizar infraestructura peatonal de calidad en vias de nueva
construccion. De manera inicial, se identifica como prioritaria la via que da cierre al
anillo alrededor del Area Central de Prioridad Peatonal, pero se incluye las demas
vias proyectadas en Segural dentro de esta medida. Todas ellas deben cumplir con
los requerimientos minimos de Peatonal3 e incluir soluciones para la movilidad
ciclista en linea con Ciclistal.
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Figura 60: Intervenciones propuestas sobre los itinerarios peatonales
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Area central de prioridad peatonal

Dentro del Area Central de Prioridad Peatonal, ademas de las peatonalizaciones y la
conversion a plataforma Unica descritas, se propone intervenir la interseccion de C.
Lérida con Av. Aragon para priorizar el flujo peatonal y ciclista sobre el transito de
vehiculos. La accidn propuesta obligaria a los vehiculos que ingresan por C. Lérida a
continuar hacia la Plaza de la Litera, al restringir la conexion con Av. Aragdn mediante
elementos fisicos como bolardos o macetas. Al tratarse de una extensa area de prioridad
peatonal, esta restriccion permite reducir el transito de vehiculos Gnicamente a aquellos
cuyo destino se encuentra alrededor de Plaza de la Litera. De manera similar, el trafico
que ingrese por Av. Aragdn y su destino sea Plaza Espafa serd el Unico atraido a esta
zona de la ciudad. Los peatones podran hacer un uso seguro de esta infraestructura,
mientras que ciclistas o VMP seguirdn la direccion de transito habilitada, pero con la
posibilidad de conectar con Plaza Espafia sin restriccion.

Elén'_l_entos- fisicos
{bolardos, macetas, etc.)
—— o

S PSS 2

a L

Figura 61 Propuesta de intervencion Peatonall.10 y Peatonal 1.12

En este sentido, las medidas propuestas son:

— Peatonall.9. Peatonalizacion de calles de la red terciaria. Se trata de vias cuyo ancho
de via es bastante estrecho, lo que genera que ahora sean de uso principalmente
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peatonal. Se trata de la C. Industria (desde C. Comercio hasta la Pza. la Litera) C. Era
Alta, C. Arrabal (desde C. Tamarite hasta C. Era Alta), C. Cardil y Tr. ? Tamarite.

— Peatonall.10. Plataforma unica alrededor de Plaza de la Litera. Se trata de convertir
a plataforma Unica la C. Lérida, desde C. San José de Calasanz hasta Av. Aragon, y
Av., Aragén desde C. Lérida hasta C. Arrabal, de tal manera como se dispone
actualmente en C. Tamarite. En linea con Segura2, estas vias se convertiran en calles
con un Unico carril, de tal manera que se puede conservar las plazas de
estacionamiento en zona azul existentes. Respecto a la interseccion entre C. Lérida y
Av. Aragon, se propone restringir los giros permitidos, tal y como se describe en
Peatonal2.

— Peatonall.1l. Plataforma Unica en otras vias de la red terciaria. Se trata de vias cuyo
ancho de via no permite tener un carril de trafico mixto y aceras con el ancho minimo
recomendado. Para facilitar el transito seguro y accesible de los peatones, se propone
convertir a plataforma Unica: C. Sepulveda, C. Ricardo del Arco, C. Monzén, C.
Guilleuma y sus transversales.

— Peatonall.12 Plataforma tnica en Av. Aragon y C. San Pedro. Conversidn a plataforma
Unica para generar un itinerario peatonal seguro y de baja velocidad alrededor de
Plaza Espafia. Incluye carril de uso compartido a 20 Km/h en sentido de la via (ver
Ciclistal). De igual modo, se propone la conversion del estacionamiento en bateria
por estacionamiento en linea, manteniendo la zona azul.
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HeElel:1"4Adoptar medidas fisicas que prioricen a los peatones en
intersecciones viales.

Se debe realizar una revision de todas las intersecciones de la ciudad para aumentar la
seguridad de los peatones en puntos de interaccidon con otros modos de transporte,
revisando la sefializacidn y otros elementos de reduccion de velocidad y proteccion
necesarios. Todas las intersecciones viales deberdn contar con cruces peatonales
seguros y accesibles para todos en todas las direcciones. Los criterios descritos a
continuacion®’, seran punto de partida para calificar a una interseccién como segura y
accesible:

— Permitir continuar el trayecto peatonal en cualquier direccién a través de pasos de
cebra que conecten todas las esquinas (salvo diagonales).

— En lados de manzana de mas de 200 metros, dispones de un paso de cebra a mitad de

calle.

En calles con mas de 2 carriles, disponer de una isleta de seguridad a mitad de via.

No contar con barreras u obstaculos que dificulten el paso para personas con

movilidad reducida y baja vision.

— Con vados de ancho suficiente para el uso de sillas de ruedas, de acuerdo con la

normativa local.

Delimitado con pasos de cebra de al menos dos metros de ancho.

Disponer de una isla de proteccidon, accesible para todos en vias de mas de dos

carriles.

— Contar con iluminacion adecuada en las noches para brindar seguridad.

%
-

NS

& Completa

@ Incompleta
€ Inexistente |

Figura 62: Esquema y ejemplo de interseccién peatonal completa.

19 |TDP (2017) TOD Standard 3.0
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Figura é3: Evaluacion de cruces peatonales en las vias principales de Binéfar
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Pasos peatonales sobre la red de circulacion primaria y secundaria

Durante el trabajo de campo, se comprobd que las calles y los barrios residenciales con
mas recientes (caso de la C. Benito Coll, por ejemplo) disponen de pasos de peatonales
adecuados, mientras que, en los barrios mas antiguos y las vias que sirven de frontera
del area urbana (caso de la C. Mariano de Pano, por ejemplo) requieren de una mejora de
sus cruces peatonales.

Como presenta la Figura 63, se observa que el 50% de los cruces peatonales de la red de
circulacion primaria y secundaria se pueden clasificar como completos de acuerdo con
los criterios descritos. Un ejemplo de las tres tipologias de cruce peatonal evaluadas se
presenta en la Figura 62 para el caso de la C. San Quilez.

Se debe considerar que estas vias se proyectan como aquellas a ser transitadas por
vehiculos, mientras que la red terciaria serd mayoritariamente de uso peatonal salvo el
acceso a garajes y estacionamiento de los residentes. Por esta razén, seran las primeras
a intervenir con el objetivo de reducir al maximo los conflictos entre peatones y otros
modos.

En total se han identificado 28 intersecciones incompletas y 30 inexistentes dentro de la
red primaria y secundaria. Se debe identificar los casos en que estds vias coinciden con
mejoras propuestas en Peatonall, Ciclistal y Segural para realizar una intervencion
integrar y evitar sobrecostes.

Pasos peatonales sobre la red de circulacion terciaria

Se considera que la mejora de los pasos de cebra de la red terciaria se puede realizar de
manera paulatina, aprovechando la implementacion de las propuestas del presente
PMUS, obras de mantenimiento de via, obras de renovacidn de servicios o el desarrollo
de nuevos proyectos urbanisticos, entre otros.

Intersecciones ciclistas

Las rotondas que se encuentran en la ciudad deben cumplir con el mismo criterio de
permitir el acceso y transito desde y hacia todas las direcciones. Tal y como se describe
en Ciclistal, de acuerdo con la jerarquia modal, los coches deben ceder el paso a las
bicicletas y peatones al ingresar y salir de la rotonda, mientras que las bicicletas deben
ceder el paso a los transelntes que utilicen los pasos peatonales. Estas rotondas deben
incluir sefializacion vertical y horizontal y elementos de proteccién que permite la
reduccion de conflictos entre los diferentes modos.

Finalmente, se debe sefalizar las areas de prioridad peatonal donde el transito de
bicicletas este supedito al paso de peatones. Este puede ser el caso de las aceras bicis
proyectadas en Ciclistal, donde la falta de espacio disponible obliga a hacer un uso
compartido de la acera
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Figura 64. Ejemplo de sefializacidn vertical y horizontal recomendada

En resumen, dentro de Peatonal2 se propone:

— Peatonal2.1. Mejora de las intersecciones en la red de circulacién primaria. Revision
y acondicionamiento de los pasos peatonales identificados en la Figura 63,
asegurando la posibilidad de cruzar en todas las esquinas y hacia todas las
direcciones posibles. Se trata de 30 intersecciones a crear de cero y 28 a mejorar.
Todos cruces peatonales deberan cumplir con los requerimientos minimos de
accesibilidad universal de Peatonal3.

— Peatonal2.2. Mejora gradual de intersecciones al interior de barrios residenciales: se
recomienda su mejora gradual siempre que exista la oportunidad (ejemplo, cuando se
ejecute alguna obra civil o se realice un mantenimiento de via). La baja intensidad del
trafico y el limite de velocidad propuesto en Segural y Segura3 mejora las
condiciones de seguridad en estas vias y permite su intervencién de manera paulatina.
Todos cruces peatonales deberdn cumplir con los requerimientos minimos de
accesibilidad universal de Peatonal3.
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Mejorar la accesibilidad y comodidad de aceras y otros
espacios peatonales.

Accesibilidad universal

Adopcion de criterios de disefio que aseguren que las intervenciones presentes en el
PMUS cumplen con las condiciones de accesibilidad universal. No se requiere de la
elaboracion desde cero de un manual de disefio especifico para Binéfar, sino de la
adopcion y/o adaptacion de manuales ya existentes en Espafia a la realidad local.

Por un lado, se recomienda revisar la “Guia de Accesibilidad en los Espacios Publicos
Urbanizados” del MITMA?. Este documento contiene una serie de recomendaciones para
la aplicacion de la Orden Ministerial TMA/851/2021. En cuanto a los Itinerarios Peatonales
Accesibles, también denominados como IPA, establece que:

— Se debe contar una anchura libre de paso no inferior a 1,80 m que garantice el giro,
cruce y cambio de direccion de las personas, independientemente de sus
caracteristicas o modo de desplazamiento.

En todo su desarrollo poseera una altura libre de paso no inferior a 2,20 m.

No presentara escalones aislados y debera estar adecuadamente pavimentado

La pendiente transversal maxima sera del 2% y la pendiente longitudinal méxima sera
del 6%.

Vi

e = b d
a Altura minima del IPA: 2,20 m
b Anchura minima del IPA: 1,80 m
C Ubicacidn preferente del mobiliario urbano alineado junto a la banda exterior de la acera |
d Distancia minima preferente entre bordillo y banda de mobiliario: 40 cm (art. 25.a)
e Anchura total de la acera

Figura 65: Definicion de un Itinerario Peatonal Accesible en diferentes contextos urbanizados?.

20 Ministerio de Transporte, Movilidad y Agenda Urbana (2021) GUIA DE ACCESIBILIDAD EN L0OS
ESPACIOS PUBLICOS URBANIZADOS V.1.0. https://cdn.mitma.gob.es/portal-web-
drupal/aue/guia_accesibilidad.pdf
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a € Los tres planos inclinados deben tener una pendiente maxima: (art. 20.6)
a +  10% para tramos de hasta 2m
# 8% para tramos de hasta3m

Anchura minima libre de paso del plano principal del vada: 1,80 m (art. 20.2)

Anchura minima de paso del IPA gue continda por la acera: 1,80 m

Linea de fachada

m o n o

Paso de peatones con un ancho minimo igual gue el ancho del vado (art. 21.3)

Figura 66: Requerimientos minimos para cruces peatonales?.

Por otro, se recomienda el “Manual de Accesibilidad para Espacios Publicos
Urbanizados”? publicado por el Ayuntamiento de Madrid en 2016. Principalmente este
documento parte de dos definiciones:

— Accesibilidad universal: Es la condicién que deben cumplir los entornos, procesos,
bienes, productos y servicios, asi como los objetos, instrumentos, herramientas y
dispositivos, para a ser comprensibles, utilizables y practicables por todas las
personas en condiciones de seguridad y comodidad y de la forma mas auténoma y
natural posible. Presupone la estrategia de diseno universal o disefio para todas las
personas, y se entiende sin perjuicio de los ajustes razonables que deban adoptarse.

— Disefo universal: Es la actividad por la que se conciben o proyectan desde el origen,
y siempre que ello sea posible, entornos, procesos, bienes, productos, servicios,
objetos, instrumentos, programas, dispositivos o herramientas, de tal forma que
puedan ser utilizados por todas las personas, en la mayor extension posible, sin
necesidad de adaptacion ni disefio especializado. El «disefio universal o disefio para
todas las personas» no excluird los productos de apoyo para grupos particulares de
personas con discapacidad, cuando lo necesiten.

De manera complementaria, se puede consultar también el “Manual de Accesibilidad para
Técnicos Municipales"? de la Fundacion ONCE y Fundacién ACS (2011) que se enfoca en
las condiciones de accesibilidad en Edificios.

2L Ayuntamiento de Madrid (2016) Manual accesibilidad para espacios publicos urbanizados
https://www.madrid.es/UnidadesDescentralizadas/Of Accesibilidad/El/Manual%20para%20espacio
$%20p%C3%BAblicos/Manual%20accesibilidad%20para%20espacios%20p%C3%BAblicos%20urbani

zados%202016.pdf

2 https://www.aprimatic.es/wpcontent/uploads/2017/09/ManualAccesibilidad_ayuntamientos.pdf
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Figura 67. Criterios de disefio de mobiliario urbano basados en accesibilidad universal. Fuente: Ayto. Madrid
(2016) Manual de Accesibilidad para Espacios Publicos Urbanizados

En resumen, se propone:

— Peatonal3.1: Manual de disefio con criterios de accesibilidad universal: con el fin de
aplicar criterios de accesibilidad universal el ayuntamiento de Binéfar adoptard un
manual de disefio para futuras construcciones. Todas las propuestas incluidas en
Peatonall y Peatonal2 cumplirdn con los requerimientos minimos de la Orden

Ministerial TMA/851/2021.
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eElenElfaIncentivar  una movilidad responsable mediante la
educacion, la informacién y la gobernanza.

El rol del peaton

Para fortalecer el compromiso desde el Ayuntamiento con el rol del peatdn, se
recomienda firmar la Carta del Caminar-Walk21%. Esta carta es un documento que sirve
como referencia de las administraciones, colectivos e individuos, que ponen de manifiesto
su compromiso con el caminar y lo que ello conlleva.

Desde que se cred en el afio 2006, ha sido firmada por mas de 500 alcaldes y alcaldesas
del mundo. A continuacion, se recogen los 8 puntos clave de la carta:

1. Incrementar la movilidad integral: garantizar el derecho que todas las personas
tienen para disfrutar de espacios publicos y acceder a servicios de transporte
publico.

2. Disefary gestionar espacios y lugares para las personas: ofrecer un entorno sano,
adecuado, atractivo, comodo y seguro, lejos de fuentes de contaminacion y ruido.

3. Mejorar la integracion de las redes peatonales: hacer posible la conexidn
caminando de manera directa, facil, segura y atractiva, para acceder a servicios,
zonas verdes y equipamientos.

4. Planeamiento especial y usos del suelo en apoyo a la comunicacién a pie:
garantizar la adopcion de politicas de planificacion que maximice la oportunidad
de caminar.

5. Reducir el peligro de atropellos: disenar y construir calles de tal forma que se
prevengan accidentes, con énfasis en la seguridad de los nifios, personas mayores
y personas con movilidad reducida.

6. Mejorar la sensacion y seguridad personal: mantener control y vigilancia para
reducir la posibilidad de accidentes y la percepcién de inseguridad.

7. Aumentar el apoyo de las instituciones: adoptar un compromiso claro respecto al
fomento de la marcha a pie.

8. Desarrollar una cultura del caminar: fomentar la movilidad activa como parte
habitual de la vida social, politica y cultural de la ciudad.

Normativa

la figura del peatdn debe ganar valor en las ordenanzas municipales, para asegurar una
integracion del uso del espacio publico y las decisiones adoptadas en materia de
movilidad que promueva y consolide la marcha a pie. Para que esto sea asi, se recomienda
establecer directrices claras respecto a la convivencia del peatdn y la bicicleta, el uso del

2 https://walk21l.com/
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espacio publico, la adopcion de criterios de accesibilidad universal, y el fomento de
participacion ciudadana y comunicacion. Las recomendaciones relacionadas a la
normativa se describen en Ciclista3,

Campafias de comunicacion y divulgacion

Ademas de las intervenciones fisicas, que inviten a las personas a disfrutar del espacio
publico, es necesario hacer difusion de los beneficios de un estilo de vida activo a nivel
individual y social. Se debe disehar campanas destinadas a los distintos grupos de
personas de la ciudad.

Por un lado, en estas campafas se puede fomentar el uso de medios de transporte
sostenibles, asi como indicar los beneficios fisicos y ambientales de la movilidad peatonal.
También es necesario dar a conocer a los propios peatones sus derechos y deberes, las
mejores rutas para conectar diferentes puntos de la ciudad e informar sobre las ventajas
de un estilo de vida saludable. Ademas, se pueden dar incentivos para promover que los
ciudadanos participen en las campanas.

Por otro lado, se debe comunicar a los usuarios de vehiculo privado para que reduzcan
el uso de este, conserven un estado de alerta al conducir y respeten al maximo los
espacios reservados para los peatones. También, a los usuarios de bicicletas, VMPs y
otros modos similares que puedan entrar en interaccion con los peatones para que
reduzcan su velocidad en vias compartidas y areas de prioridad peatonal.

metrominuto
Pontevedra

== j Walk?
N

Carta Internacional del Caminar

Porla creacion de comunidades sanas, eficientes y sostenibles
donde la gente elija el caminar

CIUDADES
OUE CAMINAN

@ue [ [T . e

Figura 68. Documentos de referencia para fomentar la movilidad

Como punto de partida, se recomienda consultar los siguientes documentos y casos de
éxito:
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— Metrominuto de Pontevedra?: Metrominuto marca algunos de los rumbos que se
pueden realizar a pie en la ciudad de Pontevedra. Indica la situacién de los Indica la
situacion de los principales elementos de movilidad (estaciones, aparcamientos
gratuitos y los principales de pago) ademas de sendas y paseos fluviales.

— Red de ciudades que caminan®: su objetivo es que los viandantes sean los
protagonistas de la movilidad urbana y del espacio publico.

— Catdlogo de buenas practicas urbana en el marco de los objetivos de la Agenda
Urbana Espaiiola?: en el objetivo estratégico 5 “Favorecer la proximidad y la
movilidad sostenible” presenta los casos de éxito de:

0 Supermanzanas de Barcelona. Uno de los principales objetivos del proyecto
urbano de las supermanzanas es el de reducir el espacio ocupado por el vehiculo
privado en favor de la superficie dedicada a los peatones y de la integracion de
una red de carriles para bicicletas con una red ortogonal de autobuses rapidos.
Estas redes definen algunos ejes por donde el coche puede seguir circulando con
normalidad y grandes intersticios pacificados donde solo lo puede hacer de forma
mucho mas limitada, lenta y respetuosa. La prioridad en el interior del perimetro
de la supermanzana es para los peatones y las bicicletas, y la velocidad maxima
estd limitada a 10 km/h para los vehiculos a motor. Esta intervencion es similar a
la propuesta de tener una red de circulacion secundaria para conectar la ciudad y
una red terciaria al interior de los barrios de Segural, a la reorientacion de
algunos sentidos de via para evitar el transito de paso de Segura2 y los elementos
de pacificacion de Segura3.

o Calles abiertas en Logrofio. Es una estrategia para adaptar el espacio publicoy la
movilidad durante el alivio del confinamiento provocado por la crisis de la Covid-
19, con una serie de intervenciones ligeras y rapidas en las calles de la ciudad, que
realizan un nuevo reparto del espacio publico.

0 Pontevedra Agora de la Diputacion de Pontevedra. EL Plan AGORA es una red de
accion institucional, de la que forman parte los Ayuntamientos de la Diputacién de
Pontevedra que cuentan con menos de 50.000 habitantes, que tiene como objetivo
poner en valor el espacio publico como un derecho fundamental de la ciudadania
y fomentar formas alternativas de movilidad sostenible. Se espera aumentar,
como minimo, un 50 % el espacio peatonal.

0 Plan de transporte vertical de Santander. Es una de las cuatro grandes
actuaciones (junto con el Plan Municipal de Accesibilidad, Actuaciones de
peatonalizacién, calmado de trafico y camino escolar, y el Plan de Fomento del
uso de la bicicleta) del plan de Movilidad sostenible de Santander 2010-2013.
Cuenta con 9 itinerarios para fomentar la movilidad peatonal y que se apoyan en

2 https://metrominuto.pontevedra.gal/es/#features
% Red de ciudades que caminan: https://ciudadesquecaminan.org/sumate/

% https://www.aue.gob.es/noticias/mitmaunav-catalogo-de-buenas-practicas-urbanas-en-el-
marco-de-los-objetivos-de-la-aue
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infraestructura como escaleras mecanicas, rampas portantes, ascensores y un
funicular.
Otros casos de éxito en Espafia: Vitoria y Huesca

Se proponen las medidas descritas a continuacion:

ﬁ

Peatonal4.1 Programa de comunicacion, divulgacion y promocion de la movilidad
sostenible: apoyar transversalmente las medidas del PMUS con el fomento de uso de
modos no motorizados, principalmente la marcha a pie, la divulgacion de los
beneficios de adoptar habitos de movilidad basados en la actividad fisica y la
sostenibilidad, informar sobre las nuevas alternativas de transito y estacionamiento y
aumentar mediante campafias pedagdgicas el nivel de respeto mutuo entre todos los
modos de transporte, entre otras acciones. Ver también Ciclista3.

Peatonal4.2 Seiializacion informativa peatonal: Instalacion de sefales informativas
sobre los itinerarios principales y secundarios de Peatonall, indicando distancias y
tiempos de caminata hasta los puntos principales de la ciudad.

Peatonal4.3 Adherirse a la red de ciudades que caminan: a través de la firma de la
carta internacional del caminar WALK21 (ciudadesquecaminan.org).
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HeElenElEl Implementar el programa de caminos escolares seguros.

Promocionar la movilidad activa y auténoma entre los estudiantes, hacia y desde las
escuelas, implementando un programa de caminos escolares seguros. Este trabajo
requerird un trabajo conjunto entre profesores, padres y madres de familia y alumnado
para la planificacion e implementacion de recorridos seguros. Este programa permite
reducir el impacto social y ambiental del uso del vehiculo privado, mejorar la salud
publica y fomentar la movilidad sostenible desde una edad temprana.

La planificacion debe fomentar la participacion de todos los actores de la vida escolar.
De esta forma, se podran tomar decisiones en consenso sobre las intervenciones a llevar
a cabo en el espacio publico, la relacidn entre la ciudad y el crecimiento de los nifios y la
eliminacion de obstaculos que limitan la autonomia de estos. En base a experiencia
previas, se conoce que los estudiantes perciben el caminar en grupo como una buena
alternativa para ir a estudiar. Esta idea refuerza el beneficio social de fomentar los
desplazamientos a pie al centro educativo, pudiendo ser un poderoso incentivo para la
promocion de habitos mas saludables entre los escolares

Se propone una intervencion en una Unica fase ya que todos los centros educativos se
encuentran en una distancia caminable respecto al centro de Binéfar. Si bien los caminos
escolares hacen uso de los itinerarios principales de Peatonall, se prevé que la
implantacion de la red ciclista de Ciclistal también promueva el acceder a los centros en
bici o vehiculos similares.

Para la implementacién, se recomienda trabajar con cada centro educativo para
establecer rutas de “pedibus”. Estas rutas son trazados fijos que una o varias personas
adultas recorren en un horario determinado y donde los estudiantes pueden acudir para
ser recogidos. La idea es promover un camino seguro basado en Peatonall que luego
puedan ser recorridos de manera independiente por los nifios. En otras palabras,
mientras se realizan las intervenciones necesarias para garantizar la seguridad vial de
los menores, se recomienda comenzar con la implementacidon de caminos escolares
supervisados por adultos

Para ello, el Ayuntamiento de Binéfar trabajard de la mano con el consejo local de
Infancia y Juventud o similar, las AMPA, demas asociaciones existentes y los propios
centros educativos para evaluar el trazado de las rutas que compondran los caminos
escolares. Los datos obtenidos en la fase de diagndstico y los mapas aqui presentados
sirven de punto de partida para la planificacion detallada y puesta en marcha del camino
escolar, en el que se llevara a cabo las siguientes acciones:
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Figura 69: Localizacién de centros educativos y distancias de caminata
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— Formalizacion de un grupo dinamizador y coordinador. Trabajar de la mano con el
Consejo Local de Infancia y Juventud, las AMPA, demas asociaciones existentes y los
propios centros educativos para evaluar el recorrido de los caminos. La funcion de
este grupo coordinador sera establecer unos objetivos claros, disefiar la forma de
organizacion interna y elaborar un método de trabajo para lanzar y desarrollar el
proyecto.

— Analizar requerimiento de seguridad. Definir intervenciones menores como cruces
peatonales, sefializacidn, pintura y pacificacion de vias que se requieran para mejorar
las condiciones de los caminos. Todos los materiales

— Mejora del viario urbano. Junto con el grupo dinamizador y coordinador, establecer
jornadas para la ejecucion de las mejoras superficiales identificadas en el punto
anterior. Los estudiantes y padres de familia de los centros educativos deben ser
involucrados en la ejecucion de estos trabajos para aumentar el sentido de
pertenencia y la confianza respecto al camino escolar. Todos los materiales
requeridos seran adquiridos por el Ayuntamiento de Binéfar.

— Realizacion de actividades educativas en los centros. Desarrollar actividades con la
infancia en los centros educativos. El tiempo de dedicacion, la intensidad o la
profundidad del analisis va a depender, en gran medida, del compromiso y del interés
de los docentes y del grado de implicacion del equipo directivo.

— Difusion y pedagogia ciudadana. Comunicacion del proyecto y difusion de resultado
que permita involucrar a la poblacion de Binéfar. Esta divulgacion se debe hacer entre
los colectivos implicados y también hacia el entorno social, a través de los medios
disponibles de comunicacion.

— Requerimientos de replicacién. Definir de manera detallada los requerimientos para
la implementacion del camino escolar en los demas centros educativos de Binéfar,

De ser necesario, se puede optar por la contratacion por parte del Ayuntamiento de
Binéfar, de un servicio para la puesta en marcha del camino escolar y para la difusion del
programa, la realizacién de jornadas pedagdgicas y el anélisis para su replicacidn al resto
de colegios de Binéfar.

Teniendo en cuenta todo lo anterior, se proponen las siguientes medidas:

— Peatonal5.1. Puesta en marcha de caminos escolares seguros. Planificar de manera
participativa las rutas de caminos escolares de cada centro educativo localizados en
Binéfar. Para ello, se requiere trabajar con el personal docente, los padres y los
miembros de la comunidad estudiantil. Se recomienda la implementacion temprana
de los itinerarios peatonales principales de Peatonall.
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EJE 2 - MOVILIDAD CICLISTA

El PMUS de Binéfar tiene entre sus objetivos potenciar la movilidad ciclista,
especialmente para acceder a los servicios y puestos de trabajo localizados en los limites
de la ciudad. Tal y como se presenta en el capitulo 3.4, la movilidad ciclista en la ciudad
representa menos de un 1%, y su infraestructura es todavia escasa. Este medio de
transporte es utilizado con fines de ocio, aunque bien es cierto que la topografia de la
ciudad y la inclusion de VMPs eléctricos otorga gran potencial de mejora a Binéfar. La
falta de infraestructura ciclista, y la dependencia del vehiculo privado son las principales
razones que justifican que el uso de la bicicleta no sea un modo de movilidad atractivo
para la poblacion.

Dentro del Eje 2-Movilidad Ciclista, se incluyen los siguientes temas

— Infraestructura ciclista: Implementar una red de vias seguras para desplazarse en
bicicleta u otros modos similares.

— Estacionamiento para bicicletas: Establecer una red de aparcamiento seguro para
bicicleta.

— Regulacién: Garantizar el uso eficiente de la bicicleta, a través de campanfas
educativas y regulatorias.

— Divulgacién y promocion: tanto para promover el uso de bicicletas, bicicletas
eléctricas, patinetes eléctricos y otros VMPs, como para generar una cultura de
transito responsable y respetuoso de los nuevos usuarios de estos modos.

Objetivos especificos

Para cumplir con el objetivo general “disefar una red de conexiones ciclistas coherente,
directa y segura, acorde al espacio publico disponible y que conecte el centro con las
zonas de atraccion a las afueras de la ciudad”, se proponen los siguientes objetivos
especificos:

Tabla 19. Objetivos especificos Eje 2

cODIGO \ OBJETIVOS ESPECIFICOS DESCRIPCION

Dotar al municipio de itinerarios seguros a
los barrios en la periferia de la ciudad y al
poligono industrial EL Sosal. Se proyectara
una red de vias ciclistas segregadas a lo
largo de la red primaria y secundaria de
circulacién. En caso de que las limitaciones

Implementar  una red de
CICLISTA1 |itinerarios de bicicleta segura y

completa . . . g
de espacio no permitan esta aproximacion, se
dispondrd de medidas de pacificacidon que
garanticen una convivencia segura entre
bicicletas y vehiculos.
Instalacion de  estacionamiento para
Aumentar la oferta de | bicicletas cerca de equipamientos y areas de
CICLISTA2 |aparcamiento en la via publica y | atraccion de viajes, asi como en zonas
en equipamientos residenciales. Esta medida continGa con la

identificacidn realizada por el Ayuntamiento
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cODIGO OBJETIVOS ESPECIFICOS DESCRIPCION

de Binéfar para la instalacion de
aparcamientos para bicicleta en via publica.
Ademads, se propone la instalacion de
estaciones seguras en puntos clave de la
ciudad como la estacidn de tren, el poligono
el Sosal, los equipamientos deportivos y los
centros educativos de la ciudad.

Actualizar la normativa local para fortalecer
el modelo de movilidad sostenible donde la
bicicleta es la alternativa segura, comoda y
agradable frente al uso del vehiculo privado.
Apoyar la movilidad ciclista a través de la
divulgaciéon de los beneficios de adoptar
Revalorizar el uso de la bicicleta | habitos saludables de movilidad, basados en
CICLISTA4 |a través de campafas de|la actividad fisica y la sostenibilidad.
divulgacion y educacién. Informando de las alternativas de transito y
fomentando el wuso de vehiculos no
motorizados.

Adoptar la normativa local
CICLISTA3 |existente para un transito seguro
de bicicletas y de VMPs.

Medidas del eje 2 (resumen)

A manera de resumen, se presentan las medidas incluidas en el Eje 2-Movilidad Ciclista.
Ademas de su cddigo, nombre y descripcidn, se incluye el tipo de medida al que pertenece
cada una. Este tipo puede ser de Infraestructura, Sefalizacidn, Gestién o Promocidn.

Tabla 20. Medidas propuestas dentro del Eje 2 - Movilidad Ciclista

Cadigo Nombre Tipo Descripcién

En paralelo a la implementacion de

Implementacién de vias Peatonall, se propone convertir las vias

Ciclistal.l . Sefal. . p .
compartidas seleccionadas a vias compartidas y
pacificadas a 30Km/h. S
. Se propone priorizar la conexion desde el
Implementacién de la centro de la ciudad hasta el Poligono EL
Ciclistal.? fase 1 de la Infra. Sosal. En esta primera fase se incluye los
infraestructura ciclista carriles bici de C. Almacellas, C. Mariano de

Pano y Benito Col.

En una segunda fase, se propone completar
la infraestructura bici del noroeste de la
ciudad, que ademas disponga de vias seguras
para el IES San Quilez y el CEIP Katia Acin.

Implementacién de la
Ciclistal.3 fase 2 de la Infra.
infraestructura ciclista.
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Implementacién de la Finalmente, completar la red ciclista, con la
Ciclistal.4 fase 3 de la Infra. construccion de las vias en C. Lérida, C.
infraestructura ciclista Tamarite y C. Lepanto.
- En vias primarias y secundarias de nueva
Infraestructura ciclista o -
o , construccion identificadas en Segural, se
Ciclistal.5 en vias de nueva Infra. , i .
.. propone la inclusion de infraestructura
construccion L .
ciclista segregada y protegida.
Actualmente Binéfar cuenta con méas de 30
puntos para el estacionamiento de bicicletas.
Se propone completar la red con 70 puntos
Aumentar la oferta de , A ¢ . R ) P
aparcamiento para mas que permitan garantizar una cobertura
Ciclista2.1 pa par Sefial. en un radio de 100 m a toda la ciudad.
bicicletas en la via . . W
. Continuar con la instalacion de
publica : . g "
aparcamientos para bicicletas de “tipo u
cerca de areas de atraccion de viajes y en
zonas residenciales.

Se recomienda habilitar zonas de
estacionamiento seguros en centros de
atraccién de viajes como instalaciones

Habilitar aparcamientos deportivas, estaciones de transporte
Ciclista2.2 | seguros en centros de Infra. interurbano y en centros de trabajo. EL
atraccion de viajes objetivo de esta medida es fomentar la
intermodalidad en los viajes que se realizan
en el municipio y los colindantes como
alternativa al uso de vehiculo privado.
Los colegios e institutos son lugares con un
alto potencial de uso de bicicleta o
Promover la oferta de monopatines. Por esta misma razon, se
Ciclista2.3 | aparcamientos seguros | Promo. | recomienda la instalacion de aparcamientos
en centros educativos. dentro de los recintos donde los diferentes
miembros de la comunidad puedan
estacionar su vehiculo.
Adoptar la normativa e
P ) actualizacion de la ordenanza reguladora de
local existente para un , 2 Y ;
. . circulacion y utilizacion de vias urbanas para
. transito seguro de , . .
Ciclista3.1 .. Gest. que se incluya la normativa dispuesta por la
bicicletas y otros . . -
, DGT y otras disposiciones que faciliten el uso
vehiculos .
. de bicicletas y VMPs
unipersonales.
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Cédigo Nombre Tipo Descripcion

Crear un mesa o consejo de movilidad
sostenible integrado por colectivos,

Crear una mesa de instituciones y ciudadania en general que
Ciclista3.2 movilidad que haga Gest. tenga como funcidn principal el hacer
seguimiento al Plan seguimiento a la adopcién de medidas

estipuladas en el PMUS de Binéfar y de otros
proyectos en el drea de la movilidad.

Establecer medida pedagdgicas, divulgativas
y de promocidn de la movilidad activa a lo
largo del municipio. También, se propone la
Revalorizar el uso de la 2fe B I jon, B3 Ikl
. . realizacion de jornadas de formacion en
. bicicleta a traves de 2 L i
Ciclistas.1l " Promo. mecanica de bicicletas y en conduccion de
campaias de . 2o
. L, . bicicletas y VMPs en ambitos urbanos para
divulgacion y educacion . 2
que la comunidad adopte conductas mas
responsables de uso y aumente su confianza
en la ruta.

Seguimiento cuantitativo y cualitativo del
nivel de actividad fisica que realizan los
habitantes de Binéfar, de tal forma que se
pueda hacer divulgacidn de los beneficios en
salud que trae consigo la movilidad activa y,
asi, motivar a mas personas a sumarse a la
adopcidn de un estilo de vida activo. Se
recomienda una periodicidad anual.

Promover una cultura
Ciclistas.?2 | de movilidad sostenible Gest.
y activa.
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_Implementar una red de itinerarios de bicicleta segura y
completa.

La red de itinerarios ciclista de Binéfar responde a criterios de disefio que promueven su
uso cotidiano entre la poblacidon. Estos criterios?” 2 2%, deben ser considerados siempre
que se adapte, construya o habilite una via ciclista, para conseguir que la red ciclista sea:

_)

L

Segura, la red debe minimizar los puntos de conflicto en intersecciones y rotondas,
proporcionando unas condiciones de seguridad a través de la separacion de segln
qué tipo de vehiculo o el establecimiento de reglas de transito que protejan a los mas
vulnerables.

Coherente y continua, de manera que la red sea completa en toda el area urbanay
conecte los principales centros de atraccion, respondiendo a las necesidades de los
desplazamientos de la poblacidn tanto en su trazado como en el ancho de la via.
Confortable y legible, de manera que sirva a todos los usuarios, facilitando la
accesibilidad, asi como la informacion y la comprension de la sefializacion.

Directa, que permita reducir el tiempo de viaje y la distancia recorrida para los modos
que requieren mas esfuerzo.

Atractiva, creando un ambiente agradable, seguro, bien iluminado y verde.
Adaptable y flexible, una red que optimice la necesidad de inversion teniendo en
cuenta su ciclo de vida, y que ademas pueda responder a nuevas necesidades sin tener
que ser redisefada.

Red ciclista de Binéfar
La red de itinerarios para bicicleta responde con 5 principios basicos que seran base para
la promocion de este modo de transporte. Estos son:

%

%

NN

Articular el proyecto actual de carriles bici, con demas itinerarios ciclistas que den
cobertura a toda la ciudad tal como se presenta en Figura 70.

Conectar los diferentes barrios con el centro y los poligonos industriales adyacentes
a Binéfar.

Dotar a los ciclistas de una via segura, cdmoda, continua y accesible.

Ofrecer aparcamientos tanto en origen como en destino.

Promover la intermodalidad de la bicicleta con otros medios, especialmente de indole
interurbano.

2T |DAE (2010) Guia fomento de la bici

28 CROW (2006) Manual de Disefio para el trafico de Bicicletas

22 TSRGD (2016) London Cycling Design Standards
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— Via compartida
protegida (ciclocalle)
=== Carril bidireccional
segregado
- \fia compartida (ciclocalle)
== Via prioridad peatonal
=== Carrilbici existente

@ 0 250

CICLISTAl1

Red de itinerarios ciclista

Red de vias
Vias proyectadas PGOU

Edificios
Residencial

20 Industrial
Oficinas
Comercio
Publicos
Estacionamiento
Rio =

<= Vias de tren

71 Término municipal

500 m
Escala 1:6.000

Figura 70: Intervenciones propuestas sobre la red ciclista
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A continuacion, se indica un intervalo entre las dimensiones recomendables y unas
dimensiones minimas de cada uno de los elementos y de su conjunto, aplicables en casos
puntuales donde sea necesario su reduccion con objeto de conseguir una viabilidad
minima entre los modos de transporte necesarios. Las medidas mostradas con rojo en la
parte superior de cada seccion tipo indican la posibilidad de reduccion maxima para el
conjunto de la via sélo posible en determinadas condiciones o situaciones de restriccion
de espacio, que dispongan de un informe técnico justificativo.

De manera general, dentro del PMUS de Binéfar, se evitard la localizacion de
infraestructura ciclista sobre acera. Por un lado, para no reducir el espacio peatonal
existente, evitar la posible instalacion de obstaculos y minimizar los conflictos entre
peatones y ciclistas que pueden producirse al no disponer de infraestructuras segregadas
o en desnivel. Por otro, para implementar una infraestructura ciclista comoda y continua
qgue, por ejemplo, no obligue a los ciclistas a descender y ascender a la acera en cada
interseccion vial. En este sentido y de acuerdo con los criterios de movilidad sostenible®,
si la inclusion de infraestructura bici requiere la redistribucion del espacio publico, esta
no debe implementarse en detrimento del espacio de los peatones.

Carril bici segregado bidireccional sobre calzada: espacio reservado para bicicletas y
modos similares, separado de la calzada y la acera, ubicado a cota de calzada. Se pueden
utilizar bordillos o elementos plasticos para su separacion y cumplirse unas anchuras de
proteccién minima. Se recomienda un ancho minimo de 2,5 my deseable de 3,0 m, ademas
de una proteccion del trafico deseable de 0,5 m. Aplica para las siguientes vias:

— C. Almacellas, desde C. 1° de Mayo hasta conectar con el carril existente hacia el
Poligono el Sosal. Se propone que el carril bici se localice en el costado noreste, al
igual que el carril bici existente. Esta ubicacion también permite solventar facilmente
la rotonda (interseccion con C. Pano Mariano). Se prevé convertir el estacionamiento
en bateria existente a estacionamiento en linea.

— C. Pano Mariano, desde C. Francisco Grau hasta C. Almacellas. Se propone que el
carril bici se localice en el costado noreste. Se trata de una intervencion integral que
también disponga de la infraestructura peatonal propuesta en Peatonall.

— C. Benito Coll, desde C. Pano Mariano hasta C. Bajo Cinca. Se propone que el carril
bici se localice en el costado sureste. Se trata de una intervencion integral que
también disponga de la infraestructura peatonal propuesta en Peatonall.

— C. Lérida, desde C. José de Calasanz hasta la rotonda frente al LIDL. Se propone que
el carril bici se localice en el costado norte, de tal forma que conecte con la
infraestructura de C. Tamarite y se supere la rotonda sin mayores intervenciones.

— C.Tamarite, desde C. José de Calasanz hasta la conexién con C. Lérida.

30 Manual de Disefio, Plan de Ciclabilidad 2017-2022 Pamplona-Irufia.

31 https://www.eltis.org/mobility-plans/11-what-sustainable-urban-mobility-plan
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— C. Lepanto, desde C. Lérida hasta su conexién con el carril bici que conduce al CEIP
Katia Acin. Se trata de una intervencidon integral para disponer del itinerario peatonal
proyectado en Peatonall, necesario para los caminos escolares de Peatonal5. Se
prevé eliminar el estacionamiento en uno de los costados de la via.

— C. Zaragoza, desde Cmno. el Pueyo hasta C. San Pedro. Se propone localizar el carril
bici en el costado sur. Se prevé convertir el estacionamiento en bateria existente a
estacionamiento en linea.

— C. Ntra. Sra. Del Pilar. Continuar el carril bici existente hasta Plaza Espafia. Se prevé

convertir el estacionamiento en bateria existente a estacionamiento en linea.

Cmno de la Almunia hacia el IES Sierra de San Quilez.

C. Miguel Fleta y continuacion de la via de nueva construccion (ver Segural) hasta C.

Olriols.

— Av. San Esteban hasta el parque deportivo los Olmos. La idea es cerrar el circuito con
el carril bici existente hacia el CEIP Katia Acin.

NS
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Figura 71. Dimensiones de Carril bici bidireccional sobre calzada.

Carril bici segregado unidireccional: Igual que el anterior, se trata de un carril ubicado a
cota de calzada separado de ella y de la acera, reservado para bicicletas y modos
similares. El carril debe estar diferenciado de la calzada mediante sefializacion vertical y
horizontal, cumpliendo unas medidas de proteccién minima. Se recomienda un ancho
minimo de 1,8 m y deseable de 2,0 m, ademas de una proteccion del trafico deseable de
0,5 m. A escala de plan, no se prevé ninguna via con esta tipologia.
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Figura 72. Dimensiones de Carril bici unidireccional junto a una via con uno o dos carriles de circulacion.

Carril bici unidireccional o bidireccional sobre acera (o acera bici): Banda ciclista ubicada
a cota de acera con prioridad peatonal, especialmente en intersecciones. Esta alternativa
debe limitarse a los casos donde la opcidn anterior no es viable. EL PMUS de Binéfar se
reserva este tipo de infraestructura para vias con bajo volumen de peatones, que no
cuenten con un ancho de via suficiente para alojar un carril bici segregado y que
presenten pendientes pronunciadas que reduzcan la compatibilidad de un uso mixto en
via compartida. Se propone que se habilité las siguientes calles compartidas con prioridad
peatonal:

— C. Aragon, desde C. 1° de Mayo hasta C. San José de Calasanz.

— C. Industria. Tramo peatonal descrito en Peatonall.

— C. Sisallo, desde C. Industria hasta C. Arrabal.

:ﬁ_l,u——w-‘a jl_._]E ACERA BICI

— Unidireccional (m) 1,80 2,00
[ Sl e—
2,50-3,00 Bidireccional {(m) 2,50 @ 3,00

Figura 73. Dimensiones de Acera bici unidireccional y bidireccional.

Via compartida en calzada o Ciclocalle: vias de baja velocidad (max. 30 km/h), en sentido
Unico, donde las bicicletas transitan al igual que cualquier otro vehiculo. La sefializacion
horizontal de la via debera incluir del pictograma correspondiente en vias de un carril y
en uno de los carriles en vias de mas de un carril. Se trata, en su mayoria, de vias de la
red secundaria de circulaciéon de que Segural no disponen del espacio suficiente para
albergar una infraestructura ciclista segregada. Se propone implementar este tipo de vias
en:

— C. Francisco Grau, desde C. Almacellas hasta C. Lérida.

— C. San José de Calasanz, desde C. 1° de Mayo hasta C. Lérida
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C. Aragodn, entre C. San José de Calasanz y C. Francisco Grau.

C. San Quilez, desde C. San José de Calasanz hasta C. Benito Coll.

C. Niquel y C. Constitucién, dando continuidad al carril bici de C. Benito Coll.

Circuito comprendido por C. Joaquin Blume, C. Ferrocarril, C. Monte Perdido y C.
Ordesa. Se prevé que sea una intervencion integral segun Segural.

C. Miguel Fleta, desde C. Zaragoza hasta C. Monzén.

Calles del Area Central de Prioridad Peatonal (ver Peatonall). Se trata de disponer
de condiciones seguras en las vias incluidas dentro de esta area, es decir, en C.
Monzdn, C. Arrabal, C. Tamarite, C. Lérida, C. San Pedro, Av. Aragén y C. Industria.

5
5
5
5

NG

Via compartida protegida en C. 1° de Mayo. Esta via se caracteriza por tener un alto
volumen vehicular al ser una de las vias de acceso a la ciudad. Ademas, presenta una leve
pendiente y un ancho de via estrecho, en el que se debe priorizar la mejora de las aceras
sobre una infraestructura ciclista segregada. Por esa razdn, se propone que ademas de
disponer de la sefializacion como via compartida, esta via se complemente con elementos
de reduccion de velocidad descritos en Segura3.

5,40 /5,00

Figura 74. Dimensiones en vias de circulacién compartida.

Via compartida en calzada con carril bici de retorno: en casos particulares, en viales de
un solo sentido para la circulacién de trafico rodado, se puede habilitar un espacio para
la circulacion ciclista en sentido contrario. Dentro del PMUS no se incluye ninguna via de
este tipo.

4,55 /4,55 6,90 /6,70

50| 2 | 2%

Figura 75. Dimensiones en vias de circulacion compartida con carril bici de retorno.
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Pista o senda bici: Infraestructura segregada del trafico motorizado y del peatonal, con
trazado independiente de las vias rodadas y peatonales, destinado principalmente a uso
recreativo o para conectar edificios en zonas periurbanas. En el caso de Binéfar, se
propone adecuar los caminos que conducen a los huertos para el uso compartido de las
vias.

En las rotondas, especialmente los localizados en la red principal y secundaria (ver
Segural), se propone la reduccidn del carril interno para el trafico mixto y colocacién de
un carril externo reservado para bicicletas. Se requiere continuar con el ancho de carril
sugerido para un carril bici unidireccional (ver Figura 72). El radio de giro de los vehiculos
privados debe cumplir con criterios de visibilidad que permitan dar paso tanto a peatones
y ciclistas. De acuerdo con la jerarquia modal, los coches deben ceder el paso a las
bicicletas y peatones al ingresar y salir de la rotonda, mientras que las bicicletas deben
ceder el paso a los transelntes que utilicen los pasos peatonales. Se recomienda utilizar
pintura que resalte el espacio ciclista y de ser posible, de elementos de proteccién como
bordillos. En la siguiente figura, se presenta un ejemplo del tipo de rotonda a implantar
en Binéfar, que debe ser adoptada segln la ubicacién de los carriles bici (bidireccional o
unidireccional) que conecte.

" &

:

Figura 76. Ejemplo de rotonda de un carril y carril bici en Guadalajara.

Dado que las intersecciones vehiculares son puntos de conflicto entre los diferentes
modos, se adoptardn medidas de ceda el paso obligatorias para los vehiculos
motorizados en presencia de peatones o ciclistas. Para ello, ademas de los pasos de

%2 Adaptado de TSRGC (2016) London Cycling Design Standards.
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cebra, se recomienda pintar con colores llamativos la via ciclista dentro de la
interseccion. Por otra parte, se recomienda trabajar con la policia y los usuarios de la
bicicleta para identificar y mejorar los puntos mas conflictivos de siniestralidad. Para ello
se pueden implementar medidas de reduccidn de velocidad antes de las intersecciones,
como, por ejemplo, la reduccion del radio en las esquinas de tal forma que obligue a los
coches a girar a baja velocidad, tal como se muestra en la siguiente figura.

Radio grande: 7 metro Radio pequefio: 1 metro

-"s
—.———h e = -

\
A
\
\
v
Aumento de riesgo debido a Velocidad de transito compatible
posibilidad de giro de vehiculos para ambos modos

Figura 77. Criterios de seguridad para intersecciones.

Se recomienda la instalacién de mobiliario urbano disefiado para facilitar el trayecto que
realizan los ciclistas urbanos, ciclistas cotidianos, y que reflejarian el compromiso para
lograr que Binéfar sea un ejemplo de movilidad ciclista. Se trata de elementos que,
ademds de una infraestructura segura y completa, demuestran el nivel de detalle
destinado a la implementacion de una cultura de movilidad sostenible de escala urbana.
Entre el mobiliario que se presenta a manera de ejemplo en la Figura 78, se encuentra:

— Rampas para bicicletas en aquellas zonas donde existan escaleras o donde se vayan
a instalar. De esta forma, se reducen los obstaculos que pueden surgir por la
diferencia de nivel de las areas urbanas.

— Estaciones de auto reparacion para bicicletas donde las personas puedan realizar
ajustes puntuales a sus bicicletas.

— Otros elementos de apoyo como papeleras y reposapiés para ciclistas en
intersecciones semaforizadas.



A Cédigo:  OFE-04696-C4R4N3
~ CIT'CE PMUS 2030 Binéfar Autor:  SOST/EC/INE
Edicion 001

Figura 78. Ejemplo de elementos de apoyo para ciclistas urbanos.

El presente plan no prevé habilitar ninguna interseccién semaforizada. No obstante, si en
algin momento se decide implementar alguna, se recomienda hacer uso de la siguiente
buena practica.

En las intersecciones controladas por semaforos, se puede disponer de lineas de
deteccion adelantada para bicicletas y motocicletas que garanticen la prioridad de salida
para este tipo de vehiculos. También, se recomienda la opcion de incluir semaforos
ciclistas que permitan el paso en amarillo intermitente a ciclistas siempre que la
seguridad de la interseccidn lo permita. Otra alternativa, tal y como recomienda la DGT®,
es la instalacion de un semaforo exclusivo para bicicletas que proporcione una porcién
de fase verde inicial (3-5 segundos) solo para las bicicletas antes del inicio de la fase
verde del resto de vehiculos.

33 DGT (2019) Recomendaciones de Movilidad Urbana Segura y Sostenible.
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Figura 79. Lineas de deteccidn adelantada y adecuacion semafdrica para bicicletas.

En este sentido, se proponen las siguientes medidas para completar la red ciclista de
Binéfar:

— Ciclistal.l. Implementacion de vias compartidas. En paralelo a la implementacion de
Peatonall, se propone convertir las vias seleccionadas a vias compartidas y
pacificadas a 30Km/h. Se trata de una intervencion rapida y de bajo coste que depende
de la instalacion de sefalizacion y de elementos que obliguen a los coches a reducir
la velocidad.

— Ciclistal.2. Implementacion de la fase 1 de la infraestructura ciclista. Se propone
priorizar la conexion desde el centro de la ciudad hasta el Poligono El Sosal. En esta
primera fase se incluye los carriles bici de C. Almacellas, C. Mariano de Pano y Benito
Coll.

— Ciclistal.3. Implementacion de la fase 2 de la infraestructura ciclista. En una segunda
fase, se propone completar la infraestructura bici del noroeste de la ciudad, que
ademds disponga de vias seguras para el IES San Quilez y el CEIP Katia Acin. Se trata
de las C. Zaragoza, Cmno de la Almunia, C. Ntra. Sra. Del Pilar, C y la continuacion de
la C. Miguel Fleta y de la via de nueva construccidon hasta C. Olriols.

— Ciclistal.4. Implementacion de la fase 3 de la infraestructura ciclista. Finalmente,
completar la red ciclista, con la construccion de las vias en C. Lérida, C. Tamarite y C.
Lepanto.

— Ciclistal.5. Infraestructura ciclista en vias de nueva construccion. En vias primarias y
secundarias de nueva construccion identificadas en Segural, se propone la inclusion
de infraestructura ciclista segregada y protegida.
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o5 Aumentar la oferta de aparcamiento en la via publica y en
equipamientos.

El uso de la bicicleta precisa de un lugar para su estacionamiento tras su uso, tanto en
las zonas de origen como en destino. El simple hecho de no disponer de este tipo de
servicio puede llegar a suponer una molestia para las personas que circulan por las vias
y un riesgo de robos y deterioros para los ciclistas. Por tanto, para promover el uso de
este modo de transporte, es necesario disponer de aparca bicicletas cdmodos y seguros.
Dichos aparcamientos deben cumplir con las siguientes condiciones:

Ofrecer espacios en centros de atraccion de viajes mas importantes.

Aprovechar las bolsas de aparcamiento para coches existente.

Ofrecer opciones de aparcamiento a lo largo de la red de itinerarios en bicicleta. Si
no hay espacio en la calle, se pueden instalar en garajes y aparcamientos
subterraneos, lo mas cerca del acceso, para minimizar el riesgo de robo.

— Ubicar los estacionamientos en lugares de destino como pueden ser parques, plazas
y otras areas de esparcimiento.

Facilitar el acceso en bicicleta en estaciones de transporte interurbano.

Promover una cultura ciclista entre los mas jovenes al disponer de espacio de
estacionamiento en centros educativos

— Dar cobertura a toda la ciudadania en un rango de 100 a 150 metros.

RN

1l

En cuanto al tipo de estacionamiento a instalar, se recomiendan continuar con la
instalacion de soportes de tipo “u-invertida”, como los representados en la Figura 80. Este
tipo de soporte es el mas utilizado en Espafia, ya que permite asegurar la bicicleta en
diferentes puntos. Es una pieza metélica anclada al pavimento que ademas permite el
amarre de dos Bicicletas simultaneamente. Por Ultimo, se recomienda la consulta del
“Manual de Aparcamientos de Bicicletas” del IDAE que recoge recomendaciones y demas
criterios para la implementacion de una red de aparcamientos acorde a las necesidades
del municipio y las particularidades de cada area urbana.

e

Figura 80: Aparcamiento para bicicleta tipo U en Binéfar.
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Figura 81: Aparcamiento para bicicleta tipo U en Binéfar.
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— Ciclista2.1- Aumentar la oferta de aparcamiento para bicicletas en la via publica.
Actualmente Binéfar cuenta con mas de 30 puntos para el estacionamiento de
bicicletas. Se propone completar la red con 70 puntos mas que permitan garantizar
una cobertura en un radio de 100 m a toda la ciudad. Continuar con la instalacion de
aparcamientos para bicicletas de “tipo u” cerca de areas de atraccion de viajes y en
zonas residenciales. De esta manera, los ciudadanos que decidan realizar sus
desplazamientos en este medio de transporte tendran la seguridad de encontrar un
lugar adecuado para estacionar sus vehiculos sin suponer una molestia para las
personas que circulan por las vias.

— Ciclista2.2- Habilitar aparcamientos seguros en centros de atraccién de viajes. Se
recomienda habilitar zonas de estacionamiento seguros en centros de atraccion de
viajes como instalaciones deportivas, estaciones de transporte interurbano y en
centros de trabajo. El objetivo de esta medida es fomentar la intermodalidad en los
viajes que se realizan en el municipio y los colindantes como alternativa al uso de
vehiculo privado. En caso de no contar con espacio disponible dentro de los puntos
de atraccion, una alternativa es convertir los estacionamientos para vehiculos, en
estacionamientos cerrados para bicicletas. Este tipo de estacionamiento requiere de
supervisién para controlar el ingreso y retiro de las bicicletas. Se propone la
instalacion de 4 estacionamientos de este tipo en el Complejo Deportivo El Segalar,
en el Parque Deportivo Los Olivos, la estacion de Tren de Binéfar y el Poligono EL
Sosal.

Figura 82: ejemplo de aparcamiento seguro.

— Ciclista2.3- Promover la oferta de aparcamientos seguros en centros educativos. Los
colegios e institutos son lugares con un alto potencial de uso de bicicleta o
monopatines. Por esta misma razon, se recomienda la instalacién de aparcamientos
dentro de los recintos donde los diferentes miembros de la comunidad puedan
estacionar su vehiculo. Ademas de aparcamientos para bicicleta, los centros pueden
instalar estacionamientos para monopatines tal y como se muestra en la Figura 83.
Esto puede ser realizado dentro del marco de los caminos escolares seguros.
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Figura 83: Aparcamiento para bicicleta tipo U
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olleli5 ¢ Adoptar la normativa local existente para un transito seguro
de bicicletas y de VMPs.

Normativa

Tal y como se establece en Peatonal4, la figura del peatdn debe ganar valor en las
ordenanzas municipales, para asegurar una integracion del uso del espacio publico y las
decisiones adoptadas en materia de movilidad que promueva y consolide la marcha a pie.
Para que esto sea asi, se recomienda establecer directrices claras respecto a la
convivencia del peatdn y la bicicleta, el uso del espacio publico, la adopcidn de criterios
de accesibilidad universal, y el fomento de participacion ciudadana y comunicacion.

Para fortalecer el modelo de movilidad sostenible se debe actualizar la normativa local
para que bicicleta sea una alternativa segura, cbmoda y agradable frente al uso del
vehiculo privado para la ciudadania. Desde las instituciones se debe garantizar una
regulacidon que permita un uso compartido del espacio publico y minimice la posibilidad
de conflictos entre los diferentes modos de transporte, especialmente en lo referente a
la circulacion de bicicletas y otros vehiculos de Movilidad Personal (VMP). La regulacion
resultante debe basarse en los siguientes principios basicos:

— Jerarquia vial: Los siempre peatones primero. En la medida de lo posible, las aceras
deben ser de uso exclusivo peatonal. El uso de bicicleta o VMP no debe poner en
riesgo o disminuir las condiciones de seguridad de los peatones. La DGT es
contundente a la hora de prohibir el transito en bicicleta y VMPs por las aceras. Por
ello, se debe garantizar la seguridad de los ciclistas a través de infraestructura propia,
o por medio de medidas que permitan el uso compartido en las calzadas. En este
sentido, se recomienda restringir el transito de bicicletas y VMPs en calles peatonales
salvo en los casos incluidos en Ciclistal.

— Jerarquia vial: vias adaptadas a la bicicleta. Regular la priorizacion de la bicicleta
sobre los turismos en vias residenciales de baja velocidad. Establecer una velocidad
maxima de 30 km/h y adoptar medidas de pacificacion del trafico en vias secundarias.
De este modo, se conseguirad una cohabitacion entre bicicletas y otros vehiculos.

— La bicicleta es un vehiculo. La movilidad en bicicleta debe abordarse con el mismo
rigor y seriedad que el resto de las alternativas de transporte, asegurando el derecho
al uso del espacio publico igual o priorizado frente a los vehiculos privados. Inclusive
en vias de 50km/h, se debe garantizar el derecho al uso de la via en condiciones
seguras. La normativa debe ser clara al reconocer la bicicleta como un vehiculo,
dotando su uso de derechos y obligaciones.

— Los beneficios comprobados de la bicicleta. La regulacion debe estar justificada en
hechos comprobados a nivel cientifico que apoyan la restriccion del coche y la
promocion de los modos no motorizados. El uso de la bicicleta no solo debe formar
parte de las ordenanzas relacionadas al transito de vehiculo, sino que debe estar
incluida en todas aquellas que generen sinergias, en temas como el comercio, la
educacion y la ordenacion territorial.
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Para la redaccion de una ordenanza municipal sobre la circulacion de bicicletas y VMPs,
se recomienda seguir lo dispuesto por la DGT®*, asi como otras guias Utiles para
ayuntamientos® %, En términos generales, la ordenanza local debe incluir:

— En linea la resolucion del 12 de enero de 2022 de la DGT¥, la circulacidon en VMPs se
limita una velocidad maxima de 25 km/h siempre por la calzada y vias ciclistas. Se
prohibe el transito por aceras y por zonas peatonales. Tampoco se podra circular por
vias interurbanas, travesias y autopistas y autovias que comuniquen poblaciones. De
igual manera queda prohibida la circulacidn por tdneles urbanos. Para su uso, se
requiere un uso obligatorio de casco, maximo 1 persona por VMP y no utilizar
auriculares ni dispositivos mdviles.

— En el caso de las bicicletas, se indica el uso obligatorio de timbre y de un elemento
reflectantes, asi como el uso de luces en condiciones de baja luminosidad. Se
recomienda no obligar a utilizar casco, pero si promover la adopcién de practicas
seguras de circulacion para todos los vehiculos (coches, bicicletas, patinetes, etc.).

— La circulacion por la calzada debe garantizar condiciones de seguridad.
Preferentemente se circulara por el carril mas préximo a la acera, salvo en casos
especiales (carril-bus o carril taxi). Se debera ocupar la parte central del carril,
permitiendo la circulacion de dos ciclistas en paralelo dentro del mismo carril de
circulacion.

— En zona 30 o calles 30 las bicicletas tendran prioridad sobre la circulacion del resto
de vehiculos, pero no sobre los peatones, que tendran preferencia de paso en
cualquier punto de la calzada. Se podran circular a max. 30 km/h, o velocidad inferior
si estd sefalizada, respetando siempre el sentido de circulacion. Se debe garantizar
una distancia de seguridad de 1,5 metros por parte de otros usuarios de la via.

— En carriles bici, se debe respetar el sentido de circulacién y mantener una velocidad
moderada. El adelanto dentro de una via ciclista deberd hacerse en condiciones de
seguridad, manteniendo una distancia de seguridad prudencial que no ponga en
peligro la integridad de las personas avanzadas. Los vehiculos que no sean ciclos o
VMP no podran circular, estacionar ni parar en las vias ciclistas, pasos reservados

34 DGT: https://www.dgt.es/muevete-con-seguridad/viaja-seguro/en-patinete

% Ciudades por la bicicleta (2020). Recomendaciones para coordinar las ordenanzas municipales
sobre la circulacién y aparcamiento de bicicletas, vehiculos de movilidad personal y ciclos de mas
de dos ruedas. https://www.ciudadesporlabicicleta.org/wp-
content/uploads/2020/11/202006_RCxB_RECOMENDACIONES_OOMM_CAST.pdf

% Ciudades por la bicicleta (2022). Ciclo logistica. Recomendaciones para el impulso de la ciclo
logistica en ciudades. https://www.ciudadesporlabicicleta.org/wp-
content/uploads/2022/03/RCxB-Guia-de-recomendaciones-para-el-impulso-de-la-
ciclologistica-en-ciudades-2022-0K.pdf

37 https://www.boe.es/boe/dias/2022/01/21/pdfs/BOE-A-2022-987.pdf
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para las bicicletas ni en las zonas de reserva de estacionamiento de bicicletas sin
autorizacion.

— Se recomienda que la ordenanza local establezca con claridad el uso permitido y las
condiciones respectivas en cada caso, para bicicletas (ciclos de dos ruedas) y otros
ciclos de carga, ademas de otros VMPs y artilugios sin motor (patines, patinetes, etc.).

Dentro de este contexto, las medidas propuestas dentro de Ciclista3 son:

— Ciclista3.1- Adoptar la normativa local existente para un transito seguro de bicicletas
y otros vehiculos unipersonales. actualizacion de la ordenanza reguladora de
circulacion y utilizacion de vias urbanas para que se incluya la normativa dispuesta
por la DGT y otras disposiciones que faciliten el uso de bicicletas y VMPs. Se deberan
tener en cuenta los anteriores criterios desarrollados: la identificacion del peatdn
como agente importante de movilidad, consideracidon de la bicicleta como un vehiculo
gue puede transitar y estacionar haciendo uso de la infraestructura vial urbana y los
nuevos vehiculos de movilidad cuyo uso se encuentra cada vez mas en auge.

— Ciclista3.2 - Crear una mesa de movilidad que haga seguimiento al Plan. Crear un
mesa o consejo de movilidad sostenible integrado por colectivos, instituciones y
ciudadania en general que tenga como funcion principal el hacer seguimiento a la
adopcion de medidas estipuladas en el PMUS de Binéfar y de otros proyectos en el
area de la movilidad.
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olel5=2 Revalorizar el uso de la bicicleta a través de campafias de
divulgacion y educacion.

La bicicleta se asocia casi de manera exclusiva a actividades deportiva y de ocio, o como
una alternativa de transporte no apta a nivel local, inclusive obstaculizando la calzada y
la acera. Por ello, y para cambiar esta perspectiva, se requiere un cambio de percepcion

por parte de la ciudadania que debe empezar a considerarlo como un medio de transporte
diario.

Para que esto suceda, es necesario trabajar en campafias de divulgacion y educacion
hacia la ciudadania, con especial hincapié en el respeto hacia los ciclistas por parte de
los usuarios de los turismos. Igualmente, es necesario fomentar que los ciclistas respeten
al maximo las normas de transito, asi como la comodidad y la seguridad de los peatones.
Para ello, se recomienda trabajar de manera paralela en:

— Aumentar la participacion de la ciudadania tanto en la toma de decisiones como en
las acciones de divulgacién y promocion.

— Divulgar de manera masiva los beneficios individuales y sociales de la bicicleta por

medio de los canales de comunicacién institucionales

Adoptar una cultura de seguridad vial a través de campafias de promocién

Realizar campafias de capacitacion para nuevos ciclistas donde se ensefie los

derechos y obligaciones estipulados en las ordenanzas, como deben hacer uso de las

vias publicas y otros conocimientos basicos sobre la bicicleta.

NS

Como punto de partida, se recomienda consultar los siguientes documentos:

DGT (2009) Guia del ciclista.

IDAE (2010) “PROBICI. Guia de la Movilidad Ciclista. Métodos y técnicas para el

fomento de la bicicleta en areas urbanas”.

— Diputacidn Foral de Gipuzkoa (2015) Guia municipal de la bicicleta: Como desarrollar
politicas locales de movilidad ciclista®.

— ConBici (2020) Guia de comunicacion para la promocion de la bicicleta durante el

COVID19¥.

MITMA (2021) Estrategia Estatal por la bicicleta

Ciudades por la bicicleta (2022). Ciclo logistica. Recomendaciones para el impulso de

la ciclo logistica en ciudades®.

_)
_)
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% https://conbici.org/wp-content/uploads/2020/05/Comunicacio%CC%81n-COVID19-v2.pdf
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Promover una cultura de movilidad activa

Evaluar y comunicar los beneficios en términos de salud aprovechando la adopcion del
PMUS. Por ello, se propone hacer un seguimiento del nivel de actividad fisica que realizan
en la localidad de Binéfar a nivel cuantitativo y cualitativo, de tal forma que se pueda
hacer divulgacion de los beneficios que lleva asociado en la salud la movilidad no
motorizada.

Para recolectar los datos, se propone realizar de manera anual o bienal sondeos
aleatorios. De este modo, permitiran conocer el porcentaje de personas que hacen al
menos 30 minutos de bicicleta o caminan a lo largo del dia. Para poder recolectar este
valor, se puede incluir una pregunta de este estilo en las diferentes encuestas que realiza
el Ayuntamiento, o realizar campanfias a través de la web municipal donde las personas
declaren sus habitos de movilidad. Otra fuente de obtencion de datos pueden ser las
empresas que hacen examenes de salud a sus empleados de manera regular. Este tipo
de consultas suelen incluir preguntas similares, cuyo uso compartido podria ser
autorizado por cada empleado.

De manera complementaria, se pueden realizar entrevistas donde las personas que han
cambiado sus habitos de movilidad cuenten su experiencia, haciendo énfasis en los
beneficios en salud fisica y emocional. También se puede habilitar un espacio en la web
del Ayuntamiento o en sus redes sociales, para que la gente envie su historia
voluntariamente.

Se recomienda trabajar con los diferentes colectivos (ciclistas, infancia y adolescencia,
etc.) para el disefio, realizacion y divulgacion de estas encuestas y/o entrevistas. En caso
de que ninguna de las propuestas anteriores pueda ser llevada a cabo, se podria realizar
camparfias de comunicacion y divulgacion sobre los beneficios comprobados de la
movilidad activa. La fuente de los datos pueden ser estudios hechos en otras ciudades
espafolas o europeas.

Dentro de este contexto, las medidas propuestas en este paquete de medidas son:

— Ciclista 4.1- Revalorizar el uso de la bicicleta a través de campaiias de divulgacion y
educacion. Establecer medidas pedagdgicas, divulgativas y de promocion de la
movilidad activa a lo largo del municipio. También, se propone la realizacién de
jornadas de formacion en mecanica de bicicletas y en conduccion de bicicletas y VMPs
en ambitos urbanos para que la comunidad adopte conductas mas responsables de
uso y aumente su confianza en la ruta.

— Ciclista 4.2 - Promover una cultura de movilidad sostenible y activa. Seguimiento
cuantitativo y cualitativo del nivel de actividad fisica que realizan los habitantes de
Binéfar, de tal forma que se pueda hacer divulgacion de los beneficios en salud que
trae consigo la movilidad activa y, asi, motivar a mas personas a sumarse a la
adopcidn de un estilo de vida activo. Se recomienda una periodicidad anual.
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EJE 3 - MOVILIDAD SEGURA

En cuanto a los desplazamientos en vehiculo privado, cerca del 60% de los residentes de
Binéfar lo utilizan diariamente para sus viajes diarios. Uno de los objetivos del PMUS es
promover un uso responsable del mismo, utilizando modos mas eficientes y sostenibles.

Por ello, se propone estructurar las vias de la ciudad para que los desplazamientos de
corta distancia sean realizados en modos blandos, mientras que el uso de vehiculos se
escoge de manera racional para viajes largos. Con ello, se quiere reducir el uso del
vehiculo privado en aquellos casos donde resulta mucho mas eficiente en tiempo, coste
e impacto social. Para ello, es necesario reestructurar la infraestructura de transito y
estacionamiento destinada al coche.

Los objetivos y medidas del Eje 3- Movilidad segura incluye lo siguiente:

— Viario: Reestructurar la estructura viaria (primaria y secundaria) bajo criterios de
gestion de la demanda de transporte privado.

— Seguridad vial: Implementar una estrategia de Cero Accidentes en Binéfar mediante
medidas de educacion, promocion y regulacion.

Objetivos especificos
Este eje corresponde a los siguientes objetivos generales:

— Garantizar condiciones de transito a baja velocidad al interior de la ciudad, en
vehiculos motorizados limpios, que permita compartir las vias por todo tipo de
vehiculo, evitando reducir u ocupar el espacio publico disponible para los peatones.

— Reducir el transito de paso dentro la ciudad, cuando los desplazamientos sean
intermunicipales, y en los barrios, cuando los desplazamientos se generen dentro de
Binéfar.

Para su consecucidn, se proponen los siguientes objetivos especificos:

Tabla 21. Objetivos especificos del Eje 3 - Movilidad Segura

cODIGO OBJETIVOS ESPECIFICOS DESCRIPCION

Reorganizar la infraestructura viaria bajo

criterios de gestion de demanda del
Organizar la red primaria vy transporte privado. Establecer una jerarquia
secundaria incluyendo nuevos vial compuesta por la red primaria,
requerimientos de infraestructura secundariay terciaria. Esta medida incluye la

construccién de nuevas infraestructuras o la

mejora de vias existentes.

Mejorar el planeamiento urbano de
Reorganizar los sentidos de lared circulacion. Esta medida permitira destinar el
terciaria espacio liberado en vias de doble sentido

para la ampliacidon de las aceras, asi como



PR Cédigo: OFE-04696-C4R4N3
ClYCe PMuUS 2030 Binéfar Autor:  SOST/EC/INE
-y

Edicion 001
cODIGO OBJETIVOS ESPECIFICOS DESCRIPCION
evitar el trafico de paso al interior de los
barrios.

Al interior de los barrios residenciales,
adoptar medidas arquitectdnicas e instalar
elementos para asegurar un transito a baja
vehicular, de tal forma que peatones y
ciclistas puedan transitar de manera segura
y priorizada. Esta medida se apoya también
en los cambios de sentido de circulacion
propuestos en el eje de movilidad segura. Se
incluye también la adopcién de una
ordenanza de circulacion en linea con los
objetivos del PMUS

Implementar un programa que permita
Establecer un programa para la mejorar las condiciones de seguridad vial del
promocion de la seguridad vial y municipio en puntos especificos de la ciudad,
la movilidad sostenible a través de un canal de comunicacién donde

la poblacién pueda participar.

Implementar una estrategia de
Cero Accidentes en Binéfar

Medidas del eje 3 (resumen)

A manera de resumen, se presentan las medidas incluidas en el Eje 3-Movilidad Segura
Ademas de su cédigo, nombre y descripcion, se incluye el tipo de medida al que pertenece
cada una. Este tipo puede ser de Infraestructura, Sefializacion, Gestién o Promocion.

Tabla 22. Medidas propuestas dentro del Eje 3 - Movilidad Segura

Cédigo Nombre Tipo Descripcion
Conecta la carretera N-240 con las
Construir la Variante Infra carreteras autonémicas A-140 y A-133. La

longitud de la via serd de mas de 4,5km
divididos en dos tramos.
Dotar de una alternativa al transito de
paso que ingresa por el norte del
Anillo externo de municipio, al conectar la C. Zaragoza con

Este de Binéfar

Binéfar. Fase 1. Infra. la Av. San Esteban (A-133) y la C. Olriols a
través de una nueva via, tipo
circunvalacion, como proyecta el PGOU
Continuar la construccion del anillo
Anillo externo de Infra externo para conectar la C. Lérida (A-140)
Binéfar. Fase 2. "y C. Mariano Pano como proyecta el PGOU

de Binéfar.

Se trata de una conexidn proyectada
desde el anillo externo, con las rotondas
de servicio de la A-22, al noroeste de
Binéfar.

Evaluar una nueva
conexion directa con la Infra.
Autovia Huesca-Lérida
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Cédigo Nombre

Completar la red
secundaria al noreste de
Binéfar

Cambios de direccion en
la red terciaria

Ciclocalles30 -
Sefializacion horizontal
y vertical

Mejorar la seguridad en
puntos conflictivos.

Adherirse a la Semana
Europea de la Movilidad

Programa de
comunicacion,
divulgacién y promocion
de la movilidad
sostenible y la seguridad
vial

Tipo

Infra.

Senal.

Infra.

Gest.

Promo.

Promo.

Cdédigo: OFE-04696-C4R4N3
Autor: SOST/EC/INE
Edicion 001

Descripcién

Desde el IES Sierra de Quilez hasta la C.
Olriols, al costado sur del CEIP Katia Acin,
continuar con los tramos de via de
reciente conexidn, con una nueva via de
dos carriles, uno por sentido

Actualizar la sefializacion en cerca de 60
vias de la ciudad.

Dada la configuracién urbana de Huarte y
teniendo en cuenta la limitacion de
velocidad, se considera la medida de
implantar vias ciclo calles a 30km/h.
Dichas vias estan acondicionadas y su
circulacion es compartida con el resto de
los vehiculos.

Implementar un programa que permita
mejorar las condiciones de seguridad vial
en puntos especificos de la ciudad. Para
ello, se debe habilitar un canal de
comunicacién donde las personas puedan
identificar el punto conflictivo

Adoptar medidas temporales durante la

Semana Europea de la Movilidad, previo

registro de la ciudad, como pueden ser el
cierre de vias al trafico rodado o la
implementacién de dias sin coche

En linea con la medida Peatonal5,
Ciclista3d y Ciclista4, establecer un
programa para la divulgacién, promocidn
y ensefanza de la movilidad sostenible. El
Ayuntamiento podria organizar las
siguientes acciones:

127 de 177



PR Cédigo:  OFE-04696-C4RAN3
~ CIVCE PMUS 2030 Binéfar Autor:  SOST/EC/INE
Edicion 001

Segural Organizar la red primaria y secundaria incluyendo nuevos
requerimientos de infraestructura.

En términos generales, la distribucion del espacio publico de Binéfar presenta una
tendencia a priorizar el transito y estacionamiento de vehiculos sobre los deméas modos.
El uso primordial de los vehiculos genera inconvenientes durante las horas punta,
especialmente en las principales vias y dreas centrales de la ciudad. Por otro lado, Binéfar
se localiza en el eje Huesca-Lérida que le confiere una alta movilidad intermunicipal con
municipios como San esteban, Monzdn, Barbastro, entre otros. Dicha interaccion,
asociada a la falta de circunvalaciones, resulta en el transito de vehiculos dentro de las
vias urbanas pero que ni su origen ni su destino se localiza en Binéfar.

En este sentido, la medida Segural pretende organizar la red de vias de la ciudad para
gue, de manera jerarquizada, respondan a las diferentes necesidades de viaje de la
poblacién local al tiempo que se promueve la adopcién de modos mas sostenibles de
transporte. Como presenta la Figura 87, la red de circulacién de Binéfar se ha disefiado
teniendo en cuenta infraestructura proyectada en PGOU local y en el trazado actual de la
Variante Este de Binéfar. A partir de este punto, las vias urbanas se clasifican en red
primaria, red secundaria y vias terciarias.

La red de circulacién primaria estd compuesta principalmente por las vias de acceso y
circunvalaciones de la ciudad. Esta red tiene como objetivo, por un lado, conectar de
manera directa a Binéfar con las vias de larga distancia al disponer de circunvalaciones
que las diferentes zonas. Por otro, permitir que el transito generado en otros municipios
pase por el término municipal sin necesidad de hacer uso de las vias urbanas. En general,
se trata de vias de doble sentido con un limite de velocidad de max. 30 km/h, cuya funcidn,
ademas de conectar los extremos norte y sur de la ciudad, es evitar que el transito de
paso ingrese a la ciudad, especialmente en el caso de vehiculos pesados. El principal
proyecto para circunvalar Binéfar es la Variante Este de Binéfar, que permitira desviar el
trafico que transita entre Lérida, Tamarite de la Litera, San Esteban de Literay el Poligono
Industrial el Sosal sin ingresar en la ciudad.

En un segundo nivel, se propone otra circunvalacion, denominada como Anillo Exterior
de Binéfar, que evitaria el ingreso del tréfico de paso proveniente de Monzdn o Barbastro.
Se trata de una via proyectada en el PGOU de Binéfar que permitira enlazar la A-22 con
las demas vias de acceso de la ciudad. La Figura 84 presenta la localizacion de esta obra
y las dos fases de intervencidn propuestas. Se prioriza la construccion al noreste de la
ciudad que conecte la C. Zaragoza con la Av. San Esteban y con la C. Olriols, dando salida
directa a al transito de paso proveniente de la A-22.

En este sentido, las medidas propuestas son:

— Segural.l. Construir la Variante Esté de Binéfar. Conecta la carretera N-240 con las
carreteras autondmicas A-140 y A-133. La longitud de la via serd de mas de 4,5km
divididos en dos tramos. La interseccion de la variante con cada una de las tres



A Cédigo:  OFE-04696-C4R4N3
~ CIT'CE PMUS 2030 Binéfar Autor:  SOST/EC/INE
Edicion 001

carreteras se realizard a través de tres rotondas situadas en los puntos kilométricos
130 de la N-240, 22,600 de la A-140y 2 de la A-133.

— Segural.2. Anillo externo de Binéfar. Fase 1. Dotar de una alternativa al transito de
paso que ingresa por el norte del municipio, al conectar la C. Zaragoza con la Av. San
Esteban (A-133) y la C. Olriols a través de una nueva via, tipo circunvalacién, como
proyecta el PGOU. Se prevé la construccion de 5 rotondas en este recorrido,
incluyendo una en la interseccion de C. Zaragoza con C. Joaquin Blume.

— Segural.3. Anillo externo de Binéfar. Fase 2. Continuar la construccion del anillo
externo para conectar la C. Lérida (A-140) y C. Mariano Pano como proyecta el PGOU
de Binéfar.

SEGURA1 -
Anillo Externo
de Binéfar

Figura 84 Propuesta del Anillo Externo de Binéfar

Por otro lado, se propone que el Ayto. de Binéfar evalué la posibilidad de construir un
nuevo acceso a la ciudad que conecta la via de servicio de la A-22 localizada al noroeste
de la ciudad, con el Anillo Exterior de Binéfar como presenta la Figura 85. Esta
infraestructura se proyecta a largo plazo ya que depende de la construccion al menos de
la fase 1 del Anillo Exterior de Binéfar. Ademas, requiere de su evaluacién con otras
instituciones ya que necesitaria resolver como sobrepasar la linea del tren. Se propone:

— Segural.4. Evaluar una nueva conexion directa con la Autovia Huesca-Lérida. Se trata
de una conexion proyectada desde el anillo externo, con las rotondas de servicio de
la A-22, al noroeste de Binéfar. Dicha infraestructura requiere de un paso elevado
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sobre la via del tren. Se recomienda la planificacion de este proyecto de forma
conjunta con otras instituciones regionales y nacionales.

NS .

Figura 85 Propuesta conexion con A-22 al noroeste de Binéfar

La red secundaria de circulacion conecta de manera directa y segura las diferentes zonas
de la ciudad en aquellos modos mas eficientes para la realizacion de viajes de distancias
mayores a un kildmetro (transporte publico, bicicleta y vehiculos privados). El objetivo,
es que esta red concentre el trafico local, reduciendo la presencia de vehiculo en la red
terciaria, destinada a facilitar el desplazamiento a pie y en bicicleta. La mayoria de estas
vias también son objeto de intervencion por parte de Peatonall y Ciclistal, ademas de las
mejoras en las intersecciones peatonales de Peatonal2 y de la sefializacion descrita en
Segura3.

En este sentido, su funcién es permitir la distribucidn del trafico mixto a lo largo y ancho
de la ciudad, asi como dotar a la ciudad de vias pacificadas y seguras, con velocidad
maxima a 30 km/h, para el transito compartido con bicicletas y VMPs en las vias donde
no se cuente con espacio suficiente para albergar carriles bici segregados. Se trata de
vias como Calle. Zaragoza, Calle 1° de Mayo, Calle Almacellas, Calle Benito Coll, Calle
Francisco Grau, Calle San José de Calasanz, Calle Tamarite, Calle Lérida, entre otras.

También se aprovechan las vias proyectadas por el PGOU al Noreste del municipio, entre
las que se destaca la via parcialmente construida a la altura del |.E.S Sierra de San Quilez,
cuya extension permitiria conectar la Av. San Esteban y la Calle Olriols, dotando a la
ciudad de una alternativa para reducir el trafico del centro. La localizacidn de esta nueva
infraestructura se presenta en la Figura 87. A manera de resumen, la propuesta seria:
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—> Segural.5. Completar la red secundaria al noreste de Binéfar. Desde el IES Sierra de
Quilez hasta la C. Olriols, al costado sur del CEIP Katia Acin, continuar con los tramos
de via de reciente conexidn, con una nueva via de dos carriles, uno por sentido.

Finalmente, la red de circulacion terciaria compuesta por todas las calles residenciales
de la ciudad y cuya vocacidn es que sean vias con prioridad peatonal. En dicha red se
proyectan vias de transito a baja velocidad con condiciones adecuadas de accesibilidad
universal donde peatones, ciclistas y vehiculos puedan cohabitar de manera segura y
compartida. La red terciaria se desarrolla en Segura2 y Segura3.
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Figura 87 Jerarquia vial propuesta, incluyendo vias proyectadas en el PGOU
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Segura2 Reorganizar los sentidos de la red terciaria

Al interior de los barrios, es decir, a lo largo y ancho de la red vial terciaria, se propone
un esquema de circulacion de sentido Unico salvo algunas excepciones. Esta medida
permitira, por un lado, reducir el trafico en las zonas residenciales ya que evita el transito
de paso. El nuevo esquema de circulacion pretende que solo los viajes cuyo destino es
dentro del barrio ingresen en estas vias, siendo en su mayoria el caso de residentes. Por
otro lado, se propone destinar el espacio liberado en vias de sentido doble para la
ampliacidn de las aceras.

En conjunto con las propuestas en Segural, la red de vias terciarias se disefia de tal forma
que sea mas atractivo caminar o pedalear que utilizar el vehiculo privado. Para ello, se
dispone de una ldgica de circulacion que obligue a los vehiculos a realizar trayectos
menos directos y coherentes y una tipologia de via que invite a transitar despacio y con
la atencidn puesta en los demas usuarios del espacio publico. La Figura 89 presenta los
cambios de sentido sugeridos que podran variar si estudios mas detallados justifican una
mejor alternativa.

Calles compartidas

Los cambios de sentidos propuestos tienen por objetivo reducir al minimo el transito de
vehiculos al interior de los barrios. Una vez conseguido esto, se recomienda al Ayto. de
Binéfar a mejorar de manera paulatina las vias internas, convirtiéndolas en calles
compartidas. Como presenta la Figura 88, en estas vias se puede eliminar toda
segregacion fisica entre los diferentes modos, para optar por una coexistencia basada en
velocidades bajas y respeto maximo al peatdn.

- Fuente: NACTO

Figura 88 Ejemplo de calle residencial compartida

En resumen, las medidas propuestas son:

— Segura2.1 Cambios de direccién en la red terciaria: En total se proponen 60 cambios
de sentido todas localizadas en la zona nueva de Binéfar. Se recomienda revisar y
planificar en detalle cada uno de los cambios propuestos para garantizar el objetivo
de esta medida.
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SEGURA2
— Bidireccional Edificios
—— Direccion Gnica Residencial
—— Cambio de sentido Industrial
propuesto Oficinas
- Cambio a doble Comercio
sentido propuesto Plblicos
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Figura 89 Jerarquia vial propuesta, incluyendo vias proyectadas en el PGOU
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Segura3 Implementar una estrategia de Cero Accidentes en Binéfar

Las vias de Binéfar presentan un modelo tradicional, donde se facilita el transito y
estacionamiento de vehiculos particulares. Por ello, se necesita una transformacion
integral de la distribucion del espacio, cambiando el paradigma de la movilidad donde se
resalte la importancia que tienen los peatones y ciclistas en una ciudad tal como apunta
Peatonall, Peatonal2, Peatonal3, Ciclistal, Segural y Segura2.

De manera adicional, la medida actual propone implementar una estrategia de Cero
Accidentes donde se limiten las ventajas con las que cuentan hoy los vehiculos privados
y se dé respuesta a las necesidades de los peatones.

Zona 30 - sefializacion y limites de velocidad

En primer lugar, se limitard la velocidad en toda la red de circulacién primaria y
secundaria donde se requiera un uso de la via compartida entre vehiculos privados y
bicicleta, se recomienda divulgar con claridad cuéles son aquellas vias en las que se debe
transitar a menos de 30 Km/h. Adoptar esta medida sirve para enviar el mensaje a
potenciales ciclistas de que se estd avanzando hacia la adecuacion de la ciudad para el
uso seguro de este modo de transporte.

En cuanto a la sefializacion, se trata de aproximadamente 230 puntos sobre la red
primaria y secundaria que deben contar con la sefializacion vertical y horizontal
necesaria, tal como se muestra en la Figura 90. Se recomienda la sefializacidn de transito
en los puntos de acceso de la red secundaria y de la red primaria. La localizacion de los
puntos donde se debe revisar y actualizar la sefializacion se presenta en la Figura 91.

Figura 90. Ejemplo sefalizacion horizontal y vertical.
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Figura 91. Localizacién de intersecciones a actualizar la sefializacion horizontal y vertical.
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Mejorar puntos conflictivos

Se propone hacer una revision de los puntos mas conflictivos de la ciudad para disefiar
medidas que aseguren la seguridad de los peatones y ciclistas. Por un lado, se debe
ofrecer un canal abierto a toda la ciudadania para que identifique puntos conflictivos que
deberian ser estudiados por parte del Ayuntamiento en trabajo conjunto con la policia
local.

Primero, realizar una auditoria al punto en cuestidén que permita estudiar la situacion de
riesgo. Segundo, se debe adaptar el diseno urbano para reducir las posibilidades de
accidente. De acuerdo con la tipologia del punto conflictivo (interseccion, paso peatonal,
rotonda, etc.). Se recomienda actuar lo mas pronto posible, con medidas pasivas de bajo
coste para reducir el nivel de riesgo de manera inmediata, para luego adaptar las
condiciones de las vias con medidas de largo plazo.

Por ejemplo, en una bocacalle con baja visibilidad se puede instalar elementos
temporales que obliguen a reducir la velocidad y sefializacion temporal, mientras se
ejecuta una obra de adecuacion que reduzca el radio de giro o estreche el punto de
entrada/salida de coches. Esta aproximacion de urbanismo tactico puede servir para la
evaluacion del tipo de intervencidn que resulta mas funcional sin necesidad de incurrir en
altos costes.

Elementos pasivos de pacificacion

La instalacion tradicional de badenes y pasos elevados como elementos fisicos para la
reduccion de velocidad representan una solucion efectiva pero que genera problemas de
ruido y aumento de la exposicion a contaminantes. Por esta razdn, se recomienda adoptar
otro tipo de soluciones fisicas que, ademas, no obstaculicen el transito de ciclistas.

De manera general, se recomienda la adopcién de medidas fisicas que obliguen a los
conductores a reducir la velocidad pero que sean permeables al transito de bicicleta (ver
Figura 92). Es decir, la calzada debe dividirse con la instalacion de elementos fisicos que
obliguen a los vehiculos a reducir velocidad, pero que otorguen espacio suficiente a
ciclistas para sobrepasar el obstaculo.

En vias de un solo sentido, reducir al maximo el ancho de via es una medida que invita al
conductor a transitar despacio, debido a que la percepcidn psicoldgica del espacio genera
la idea de pérdida de control con el aumento de la velocidad. La reduccion del ancho de
via se puede realizar de varias maneras, sin necesidad de incurrir en altos presupuestos
como se ejemplifica a continuacion.
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Estrechamiento y cambio de direccion

Fuente: NACTO

Figura 92. Ejemplo de intervenciones para la pacificacion de vias

En resumen, las medidas propuestas son:

— Medida 3.1- Ciclocalles30 - Sefializacion horizontal y vertical. Se considera la medida
de implantar vias compartidas a 30km/h en la red primaria y secundaria. Para
garantizar que los conductores de vehiculo privado siempre conozcan el limite de
velocidad impuesto es necesario que exista sefializacion horizontal y vertical a la
entrada de todas las calles. Se trata de cerca de 230 puntos de sefializacion horizontal
y vertical.

— Medida 3.2- Mejorar la seguridad en puntos conflictivos. Implementar un programa
que permita mejorar las condiciones de seguridad vial en puntos especificos de la
ciudad. Para ello, se debe habilitar un canal de comunicacién donde las personas
puedan identificar el punto conflictivo. Una vez identificado, se estudiara la mejor
manera de intervencion. Este programa puede iniciar con los puntos identificados en
la fase de diagndstico del PMUS.
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Segura4 Establecer un programa para la promocién de la seguridad
vial y la movilidad sostenible.

Establecer un programa para la promocion de la seguridad vial y la movilidad sostenible.

Para aumentar el conocimiento y el compromiso de la ciudadania hacia la seguridad vial,

se

propone establecer un programa destinado a usuarios habituales de vehiculos

privados para:

%

Fomentar habitos de conduccidn basados en la seguridad vial y el respeto hacia los
peatones y ciclistas.

Dar a conocer las problematicas causadas por el uso inadecuado de los diferentes
vehiculos (motorizados o no) presentes en la ciudad.

Aumentar el conocimiento acerca de los beneficios individuales y sociales de una
movilidad basada en la actividad fisica.

Divulgar los cambios normativos y de infraestructura que resulten tras la aplicacion
de las medidas del PMUS.

Promocionar el uso de modos blandos para el acceso a zonas comerciales,
equipamientos y servicios.

Fomentar el respeto hacia las normas de transito.

La propuesta en este sentido es:

9

Segura4.l Adherirse a la Semana Europea de la Movilidad. Adoptar medidas

temporales durante la Semana Europea de la Movilidad, previo registro de la ciudad,

como pueden ser el cierre de vias al trafico rodado o la implementacion de dias sin
coche.

Segura4.2 Programa de comunicacion, divulgaciéon y promociéon de la movilidad

sostenible y la seguridad vial. en linea con la medida Peatonal5, Ciclista3 y Ciclista4,

establecer un programa para la divulgacion, promocion y ensefianza de la movilidad
sostenible. EL Ayuntamiento podria organizar las siguientes acciones:

0 Realizar campafias de divulgacion a través de los canales institucionales sobre
conceptos basicos de movilidad sostenible, beneficios sociales y ambientales de
los modos blandos, sensibilizacién para reducir la agresividad al volante,
intervenciones planeadas o implementadas y actualizaciéon de las ordenanzas

locales.

0 Continuar con el programa de charlas en colegios e institutos sobre movilidad no
motorizada.

0 Realizar cursos de conduccion eficiente y seguridad vial abiertos a la ciudadania
en general.

0 Exposiciones publicas y jornadas para dar a conocer las medidas del presente
PMUS y otras disposiciones relacionadas con su implementacion.
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EL PMUS de Binéfar presenta un desafio, el de adecuar su movilidad a las nuevas
tendencias tecnoldgicas y a los objetivos medioambientales de corto y largo plazo

sociedad.
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Dentro del Eje 4 - Movilidad eficiente se incluyen los siguientes temas:

%

criterios de sostenibilidad.

una movilidad empresarial sostenible.

publico interurbano.

Para cumplir con el objetivo general “buscar soluciones de movilidad eficiente y de
movilidad compartida que complementen la oferta de transporte pulblico existente”, se

proponen los siguientes objetivos especificos:

Estacionamiento: Hacer una gestion adecuada de los estacionamientos en base a
Tecnologias limpias: Estimular el cambio del parque de vehiculos a unos de bajas
emisiones.

Movilidad compartida: Aumentar la tasa de ocupacidn del vehiculo privado y promover

Servicio publico interurbano: Mejorar la intermodalidad de los servicios de transporte

Tabla 23. Objetivos especificos del eje 4

Equilibrar la oferta de estacionamiento bajo
criterios de gestidon de la demanda del
Realizar una gestién eficiente del | transporte  privado. Crear zonas de
EFICIENTE1 : . . . ;
estacionamiento estacionamiento en solares vacios vy
disminuir la oferta en las avenidas
principales.
Creacién de una aplicaciéon de movilidad en
Promover el uso compartido de | Binéfar para fomentar el uso compartido.
EFICIENTEZ |vehiculos para acceder a centros Trabajar junto con las empresas localizadas
de estudio y de trabajo en el poligono industrial para que adopten un
plan de movilidad empresarial.
Dotar a Binéfar de infraestructura Dotar de infraestructura de carga de
EFICIENTE3 P patinetes, bicicletas, motocicletas y coches
de carga eléctrica P
eléectricos.
Promover un cambio gradual de la flota
. . vehicular del municipio hacia unos de
el CF GEiuiole) G (RIS tecnologia baja en carbono. Establecer un
EFICIENTE4 | circulante hacia vehiculos menos 9 ) o CL 2
. programa de seguimiento y divulgacion a
contaminantes . .
subvenciones y proyectos de I[+D+i que
faciliten adquirir este tipo de vehiculos.
Incrementar y mejorar las conexiones con el
Mejorar las condiciones de | servicio de tren y autobus interurbano con
EFICIENTES |coordinacién y conexidn entre los | los municipios y la comunidad vecina.
servicios interurbanos Trabajar con los servicios publicos
interurbanos para coordinar los horarios y
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servicios ofrecidos. Incluye también la

prestacion de precios competitivos frente al
vehiculo privado.

Establecer un canal de gestién de viajes
compartidos en taxi desde los nucleos
urbanos préximos a Binéfar. Ademas,
fomentar el uso de plataformas existentes de
vehiculos de viajes compartidos y alquiler
puntual de vehiculos privados.

Consolidar el uso del taxi y otros
servicios bajo demanda en zonas
fuera del perimetro urbano

EFICIENTE®6

A manera de resumen, se presentan las medidas incluidas en el Eje 4 - Movilidad Eficiente
Ademas de su cddigo, nombre y descripcidn, se incluye el tipo de medida al que pertenece

cada una. Este tipo puede ser de Infraestructura, Sefializacidn, Gestién o Promocidn.

Tabla 24. Medidas propuestas dentro del Eje 4 - Movilidad Eficiente

Inventario plazas

Mantener un inventario detallado de las plazas de
aparcamiento disponibles en Binéfar Se debe

Eficientel.1l . Infra. mantener un registro de las plazas localizadas
de aparcamiento .
sobre las calzadas, en bolsas de aparcamiento y en
viviendas residenciales (privadas)
Res de Redefinir la oferta y emplazamiento de plazas de
Eficientel.2 = estacionamientos Infra. aparcamiento en el municipio, para favorecer el
disuasorios cambio a la pacificacién paulatinamente.
Establecer zonas que prioricen y faciliten el
Establecer zonas : ) .
.. . estacionamiento de los residentes durante la noche,
Eficientel.3 naranjas de Infra. p e
. . y que durante el dia generen un uso dinamico de los
estacionamiento .
espacios.
Promover la creacién de la Mesa de Movilidad
Mesa de Empresarial Intercomarcal. Esta mesa, podria estar
Eficiente2.1 MOVIlIda(.:i Sefal cor,np.uesta por rgpresentantes de goblerr.wo:
Empresarial autonomico, provincial, comarcal, o ayuntamientos
Intercomarcal vecinos de Binéfar. Asi como de representantes de
los poligonos industriales, empresas y empleados.
Plan de Adoptar un plan de movilidad empresarial dentro
movilidad del Ayuntamiento de Binéfar, de tal forma que
Eficiente2.2 = empresarial del | Sefal. @ funcionarios y demas personal se sume al uso de la
Ayuntamiento de infraestructura y servicios incluidos tras la
Binéfar adopcidn del PMUS.
Plan_e_s de Trabajar junto con las empresas localizadas en la
movilidad Poligono Industrial el Sosal para adoptar un Plan
Eficiente2.3 | empresarial para | Gest. 9 P P

el Poligono el
Sosal

de Transporte al Trabajo, de acuerdo con lo
dispuesto por la DGT
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Descripcidn

Cédigo Nombre Tipo
Establecer una Con el objetivo de promover la adquisicién de
red publica de vehiculos eléctricos por parte de la poblacidn, se
Infra. . iy
puntos de carga propone la instalacion de 5 puntos de carga lenta o
de VE semirapida al interior de los barrios residenciales.
Fomentar la Establecer dentro del Ayuntamiento de Binéfar una
instalacion de oficina para asesorar a la poblacidn local acerca de
Gest. . .
cargadores en las posibilidades actuales para instalar cargadores
garajes privados en garajes privados.
Ft::r:fnatzrela Se propone al Ayuntamiento de Binéfar a trabajar
9 de manera interna y externa, con grandes
oportunidad en . P . : .
. . superficies y poligonos industriales, para instalar
equipamientos, Gest. AP Zq
cargadores semirrapido y rapidos que apoyen el
grandes 2 .
.. uso de estos vehiculos por parte de trabajadores y
superficies y ;
, clientes.
poligonos.
Establecer un programa de seguimiento y

Programa de
divulgacion a subvenciones y proyectos de |+D+i

seguimiento y
Promo. que ayuden a facilitar la adquisicion de vehiculos
bajos en carbono, asi como de la implementacion

divulgacion de

subvenciones y

proyectos |+D+i de infraestructura requerida por estas tecnologias.
Renovar la flota municipal por tecnologias bajas en

carbono. De manera inicial, ademas del autobus

Renovacion , .
urbano, se podran reemplazar los turismos y
pequefias furgonetas existentes. También puede

gradual de la
et el el introducirse MPV, bicicletas asistidas o bicicletas
normales dentro de la flota municipal.

Senal.

Trabajar junto a los operadores de los servicios
Gest publicos interurbanos para coordinar los horarios y
' servicios ofrecidos a precios competitivos frente al
uso del vehiculo privado

Coordinacion de
servicios
interurbanos

Mediante la planificacién conjunta con conductores de
taxi y posibles usuarios de este servicio, se propone la
revision de dos modalidades de taxi compartido. Por un
lado, establecer rutas urbanas con parada para recoger y
Gest. dejar pasajeros cuyo destino sea el Centro de Salud y el
Poligono el Sosal. Por otro, promover el uso compartido
de taxi para acceder a actividades de ocio diurno y

Fomentar el uso
compartido del

taxi
nocturno. Se debe revisar la viabilidad y mecanismos
técnicos, financieros y legales de esta medida.
Fomentar el uso de plataformas existentes para la
realizacidon de viajes compartidos y/o alquiler
Establecer un puntual de vehiculos privados. Se propone evaluar
canal de gestidén Gest la viabilidad de implementar un servicio de coche
de viajes ' compartido en Binéfar, que también sirva como
plataforma para la realizacién de viajes

compartidos
compartidos al conectar conductores y pasajeros

con un destino en comdun.
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Eficientel Realizar una gestion eficiente del estacionamiento.

Frente al paulatino crecimiento de la tasa de motorizacion en Binéfar, la ciudad ha
establecido algunas zonas de estacionamiento de pago (zona azul), ademas de habilitar
parkings en el centro de la ciudad. Se trata del cobro por estacionar en Av. Aragén, Plaza
de Espania, C. San Pedro, Av. del Pilar, Plaza la Litera, C. Lérida y C. San José de Calasanz
de 9:00 a 14:00 y de 16:30 a 20:00 en dias laborales y de 9:00 a 14:00 los sabados. Las
tarifas corresponden a 0,5€ la hora, 0,95€ dos horas y 1,4€ tres horas a particulares. Para
residentes y comerciantes se establece el cobro mediante tarjeta recargable que permite
estacionar hasta 30 horas pagando 6,40€ en total, o a través de la tarjeta anual para
comerciantes que tiene un coste de 51,86€.

Por otro lado, las medidas propuestas en el presente PMUS en materia peatonal, ciclista
y de circulacidn, requieren la eliminacidn de alrededor de 200 plazas de estacionamiento.
De acuerdo con la infraestructura proyectada en Peatonall y Ciclistal, los cambios
propuestos se localizan en:

— Eliminar estacionamiento en un costado de la via: C. Lepanto, C. Benito Coll, y C. San
Pedro.

— Eliminar estacionamiento a ambos costados de la via: C. Ferrocarril y C. Joaquin
Blume.

— Reemplazar el estacionamiento en bateria a estacionamiento en linea: Av. Aragon, C.
Zaragoza, C. Almacellas y C. Ntra. Sra. Del Pilar.

Tal y como se apunta el Plan Local de Equipamiento Comercial de Binéfar* (ver Futurol),
el PMUS de Binéfar propone disponer de estacionamiento disuasorio alrededor del Area
Central de Prioridad Peatonal. Las medidas propuestas se enfocan en dos ejes: Por un
lado, en redisenar el mapa de aparcamientos urbanos disponibles, de acuerdo con las
medidas de pacificacion y ordenacion del trafico del PMUS, y, por otro, en la generacion
de bolsas de aparcamiento disuasorio que permitan el estacionamiento rapido y cercano
a las areas de mayor atraccion de viajes del municipio. Estas estrategias se desarrollan
de la mano de propuestas de mejora de las condiciones de accesibilidad, asi como de la
ampliacion de la red ciclista dentro del municipio, devolviendo el espacio publico a las
personas, al tiempo que se mejoran las posibilidades de conexidn e intermodalidad.

4 https://www.aragon.es/documents/20127/674325/BINEFAR.pdf/00819343-9d28-97bb-e78b-
T4f2c0b5aeb2
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Figura 93. Ejemplo de la localizacion de estacionamientos propuestas en el PLEC de Binéfar.

De esta manera, se resumen a continuacion las medidas propuestas:

— Eficientel.1 Inventario plazas de aparcamiento. Mantener un inventario detallado de
las plazas de aparcamiento disponibles en Binéfar Se debe mantener un registro de
las plazas localizadas sobre las calzadas, en bolsas de aparcamiento y en viviendas
residenciales (privadas). La aplicacion del PMUS supondra un cambio continuo del
total de aparcamientos disponibles que debe gestionarse priorizando el
estacionamiento fuera de la via.

— Eficientel.2. Red de estacionamientos disuasorios. Redefinir la oferta vy
emplazamiento de plazas de aparcamiento en el municipio, para favorecer el cambio
a la pacificacién paulatinamente. Se recomienda que este estacionamiento funcione
opere de manera similar a la zona azul existente. La Figura 94 presenta la
identificacion preliminar de solares vacios alrededor del centro que pueden ser
convertidos en estacionamiento disuasorio.

— Eficientel.3. Ampliar las zonas de estacionamiento de pago. Establecer zonas que
prioricen y faciliten el estacionamiento de los residentes durante la noche, y que
durante el dia generen un uso dindmico de los espacios. Se trata de ampliar las zonas
de pago cuyo valor es mas bajo para residentes y comerciantes locales, y que
establece un tiempo limitado de estacionamiento a no residentes. Se recomienda que
toda la red de circulacién secundaria se habilité con estacionamiento de pago de alta
rotacion y con prioridad a los residentes.
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Eficiente2 Promover el uso compartido de vehiculos para acceder a
centros de trabajo.

Se propone la formulacidon de planes de movilidad a centros de trabajo que, por un lado,
aprovechen la infraestructura peatonal y ciclista propuesta, y por otro, aporten
soluciones alternativas como el uso compartido del coche o la prestacion de lanzaderas
por parte de las empresas.

Estos planes permitirdn reducir el consumo energético y la emision de gases
contaminantes, disminuir el trafico durante las horas punta y mejorar los niveles de
seguridad en la ciudad en general. Si bien los planes deben responder a las necesidades
particulares de las empresas mas grandes, los empleados de las empresas de menor
tamafio también podrian verse beneficiados. Se recomienda consultar la guia “Plan de
Transporte al Trabajo: Muévete con un Plan” del IDAE“.

Desde el Ayuntamiento se puede apoyar la adopcion de estos planes a centros de trabajo,
prestandoles asistencia técnica, la realizacion de procesos participativos que involucren
a los diferentes agentes del sector empresarial, la bdsqueda de apoyo normativo y
financiero desde el gobierno provincial, autondmico y nacional o a través de la
formulacion de incentivos para los trabajadores.

En cualquier caso, entre las medidas que se pueden contemplar en un plan de movilidad
a centros de trabajo, se incluye:

— Fomentar la marcha a pie a través de actuaciones que favorezcan los recorridos hacia
el centro de trabajo. Lo anterior puede incluir mejorar la sefializacién, asegurar
condiciones de accesibilidad universal, por ejemplo:

— Fomentar la marcha a pie a través de actuaciones que favorezcan los recorridos hacia
el centro de trabajo. Lo anterior puede incluir mejorar la sefializacion, asegurar
condiciones de accesibilidad universal

— Promover el uso de la bicicleta dando a conocer las mejores rutas disponibles,
instalando aparcamientos seguros al interior de las empresas, dotando de espacios
de aseo (duchas) y fomentando el respeto hacia los ciclistas y peatones entre los
empleados.

— Habilitar un sistema que permita la coordinacion de viajes, formalizando el uso
compartido a través de los medios disponibles en la propia empresa.

— Gestionar junto con el Ayuntamiento el numero de plazas de aparcamiento
disponibles.

— Calcular el ahorro en combustible, tanto en términos energéticos y de emisiones,
como en términos monetarios, debido al uso de modos no motorizados frente al uso
normal del vehiculo privado. Diferentes indicadores se pueden traducir a otras
unidades que puedan generar mas impacto y comprension entre los trabajadores.

“2 https://www.idae.es/sites/default/files/documentos/publicaciones_idae/guia-idae-019_ptt.pdf
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Figura 95. Poligonos industriales e intensidad del tréfico alrededor de Binéfar.

Planificacion intercomarcal

Respecto al eje industrial entre Huesca y Lérida, representado en la Figura 95, se propone
la creacion de una mesa de movilidad intercomarcal donde puedan participar las
empresas e industrias locales, ademas de Ayuntamientos cercanos a Binéfar, como
Monzdn, Barbastro, Tamarite de Litera, entre otros.

A manera de sintesis, las medidas propuestas son:

— Eficiente2.1. Mesa de Movilidad Empresarial Intercomarcal. Promover la creacion de
la Mesa de Movilidad Empresarial Intercomarcal. Esta mesa, podria estar compuesta
por representantes de gobierno: autondmico, provincial, comarcal, o ayuntamientos
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vecinos de Binéfar. Asi como de representantes de los poligonos industriales,
empresas y empleados.

— Eficiente2.2 Plan de movilidad empresarial del Ayuntamiento de Binéfar. Adoptar un
plan de movilidad empresarial dentro del Ayuntamiento de Binéfar, de tal forma que
funcionarios y demas personal se sume al uso de la infraestructura y servicios
incluidos tras la adopcidn del PMUS.

— Eficiente2.3. Planes de movilidad empresarial para el Poligono el Sosal. Trabajar junto
con las empresas localizadas en la Poligono Industrial el Sosal para adoptar un Plan
de Transporte al Trabajo, de acuerdo con lo dispuesto por la DGT*.

3 https://www.idae.es/sites/default/files/documentos/publicaciones_idae/guia-idae-019_ptt.pdf
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_Dotar a Binéfar de Infraestructura de carga eléctrica.

De acuerdo con un estudio a nivel europeo®, en los Gltimos afios, la infraestructura de
carga se ha triplicado en el nimero de puntos y cuadruplicado en la potencia de carga
disponible. Aunque los esquemas de carga rapida y ultrarrapida presentan una cuota
menor en el nimero de puntos (alrededor del 15% y el 5% respectivamente en 2020), su
importancia es creciente debido al mayor tamafio de la bateria de algunos nuevos
modelos de VE. En general, los paises del centro y norte de Europa tienden a mostrar, en
promedio, un mayor nimero de puntos de recarga per capita. Las diferencias mas
destacadas entre los puntos de carga por vehiculo y los puntos de carga por poblacion
se observan en Francia, Portugal, Inglaterra, Irlanda, los paises balticos y Hungria. Por el
contrario, en los paises de la UE con altas tasas de motorizacion, como Espafia, la
discrepancia es significativamente menor. Estas diferencias entre los paises deben
considerarse reconociendo la variabilidad de las politicas locales y al apoyo dedicado a
promover el mercado de vehiculos eléctricos.

Ratio entre puntos de carga (2020) sobre EV (2018) Ratio entre puntos de carga (2020) sobre poblacién trabajadora

5 & & & £ & e % %
puntos de carga por cada 10.000 EV . = . 13 . 35 . 5.10 =10 puntos de carga por cada 10.000 hab. . <1 . 13 . 35 . 5.10 >10

Figura 96: Ratio de puntos de carga por nimero de vehiculos y poblacién trabajadora en Europa.
Fuente: Falchetta, G., & Noussan, M. (2021).

Respecto a los mapas presentados a continuacién, Binéfar, que actualmente posee
alrededor de 7.000 vehiculos, requeriria la instalacién de un total de 7 puntos de carga
para compararse con las regiones europeas con mayor infraestructura disponible.
Actualmente, Binéfar cuenta con cuatro puntos de carga:

— Junto al Ayuntamiento: 2 enchufes de 22kW. Estacionamiento en zona azul de pago.

“ Falchetta, G., & Noussan, M. (2021). Electric vehicle charging network in Europe: An accessibility
and deployment trends analysis. Transportation Research Part D: Transport and Environment, 94,
102813.
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— En el Hotel Ciudad de Binéfar: un enchufe tipo 2 de 22 kW. Estacionamiento en zona
azul de pago.

— En el Mercadona de Binéfar: dos enchufes tipo 2 de 3.7 kW.

— En el taller NISSAN: dos enchufes, uno CHAdeMo y otro CCS2, de 50 kW.

Figura 97: Ejemplos de la infraestructura de carga disponible en Binéfar

En cuanto al tipo de infraestructura de recarga, la experiencia en paises como Holanda y
Alemania permite determinar el rol a suplir por la infraestructura publica. Lo primero
que se puede afirmar es que la opcion de instalar cargadores lentos en los garajes
privados para realizar una recarga durante la noche es la principal opcion para los
usuarios de VE. En dreas sin disponibilidad de garajes privados, resulta indispensable la
instalacion de puntos de carga publicos cerca a los hogares de los ciudadanos. Este el
caso de Holanda y Alemania, paises con baja disponibilidad de viviendas unifamiliares,
indicador de la disponibilidad de carga en el hogar, especialmente a medio y largo plazo.
En dichos paises, los primeros usuarios de VE vivian en areas suburbanas e incentivar una
mayor adopcién de EV se baso en el despliegue de una densa red de infraestructura
publica de carga lenta como alternativa a la imposibilidad de instalar cargadores
domésticos. De este modo, las estaciones con carga rapida son mas atractivas en
carreteras y autovias para atender los viajes de larga distancia en poco tiempo.

El estudio del perfil del usuario es fundamental para definir una infraestructura de carga
eléctrica eficiente y rentable. Hardman et. al.*> observan que la carga de VE se suele
realizar principalmente en 4 localizaciones. En general, entre un 50% y un 80% de los
usuarios de este tipo de vehiculos prefieren cargar en casa, incluyendo tanto puntos de
acceso privados como publicos que se encuentren en areas residenciales. De hecho, tener

% Hardman, S., Jenn, A, Tal, G., Axsen, J., Beard, G., Daina, N., ... & Witkamp, B. (2018). A review of
consumer preferences of and interactions with electric vehicle charging infrastructure.
Transportation Research Part D: Transport and Environment, 62, 508-523.
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acceso a una fuente de carga en casa es la principal motivacion para adquirir un vehiculo
eléctrico. Tras estas localizaciones, los puntos de acceso en el trabajo son los mas
utilizados y finalmente los puntos de carga publicos o corredores.

Al considerar la experiencia observada en otras ciudades europeas, para el PMUS de
Binéfar se plantean las siguientes medidas:

— Eficiente3.1. Establecer una red publica de puntos de carga de VE. Con el objetivo de
promover la adquisicidn de vehiculos eléctricos por parte de la poblacidn, se propone
la instalacion de 5 puntos de carga lenta o semirdpida al interior de los barrios
residenciales. La idea es poder proveer de una alternativa comoda de recarga cerca
de las residencias cuando no se cuente con un garaje privado.

— Eficiente3.2. Fomentar la instalacion de cargadores en garajes privados. Establecer
dentro del Ayuntamiento de Binéfar una oficina para asesorar a la poblacion local
acerca de las posibilidades actuales para instalar cargadores en garajes privados. La
idea es que esta oficina lance campanas publicitarias que promueva la instalacién de
cargadores en hogares e informe sobre posibles vias de financiacién, por ejemplo, el
plan MOVES III.

— Eficiente3.3. Fomentar la carga de oportunidad en equipamientos, grandes superficies
y poligonos. Se propone al Ayuntamiento de Binéfar a trabajar de manera interna y
externa, con grandes superficies y poligonos industriales, para instalar cargadores
semirrapido y rapidos que apoyen el uso de estos vehiculos por parte de trabajadores
y clientes.
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Eficiente4 Fomentar el uso de vehiculos mas eficientes, seguros y
limpios.

El aumento constante de la tasa de motorizacion y la edad promedio de la flota vehicular
es un problema que presentan muchas ciudades. Es necesario fomentar la modernizacion
de la flota vehicular privada y municipal, usando vehiculos bajos o neutros en carbono. El
mercado actual apuesta por el vehiculo eléctrico, cuyo desempefio y autonomia mejora
constantemente. Este tipo de vehiculos, presentan mejor desempefio en el uso urbano e
interurbano, respecto a los vehiculos tradicionales.

Modernizacion de la flota municipal.

Se plantea una renovacion gradual de la flota municipal hacia tecnologias bajas en
carbono, que reafirme el compromiso del ayuntamiento con la movilidad sostenible. Esta
medida puede ir ligada a la adquisicion de vehiculos de movilidad personal como
bicicletas de pedaleo asistido, Scooter eléctricas o bicicletas clasicas. Para su
adquisicion, se recomienda evaluar los diferentes medios de financiacidn existentes,
valorar las ventajas de adquirir vehiculos tipo renting y teniendo en cuenta los costes de
seguro, mantenimiento y reparacion a largo plazo.

Solicitud y divulgacion subvenciones

Las instituciones gubernamentales a distinto nivel (nacional, comunitario, etc.) fomentan
la adquisicion de vehiculos o la instalacidon de puntos de recarga por medio de
subvenciones financieras destinadas a diferentes beneficiarios. Respecto a subvenciones
abiertas a la ciudadania en general, se propone la divulgacion de las ayudas para que los
habitantes de Binéfar se motiven a acceder a ellas.

De manera general, se proponen las siguientes medidas:

— Eficiente4.1. Programa de seguimiento y divulgacion de subvenciones y proyectos
I+D+i. Establecer un programa de seguimiento y divulgacién a subvenciones y
proyectos de I+D+i que ayuden a facilitar la adquisicidn de vehiculos bajos en carbono,
asi como de la implementacidn de infraestructura requerida por estas tecnologias.

— Eficiente4.2. Renovacion gradual de la flota municipal. Renovar la flota municipal por
tecnologias bajas en carbono. De manera inicial, ademas del autobds urbano, se
podran reemplazar los turismos y pequefias furgonetas existentes. También puede
introducirse VMPs, bicicletas asistidas o bicicletas normales dentro de la flota
municipal. Se propone valorar las ventajas de adquisicion de los vehiculos de
modalidades tipo renting con respecto a la tradicional compra directa. Los costes de
mantenimiento y reparacion deben ser contemplados, en cualquier caso.
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Eficienteb Mejorar las condiciones de coordinacidn y conexién entre
los servicios interurbanos.

Aunque los servicios de transporte interurbano no dependen del Ayuntamiento de
Binéfar, esta medida propone que se trabaje junto con los operadores del servicio de
autobus interurbano y del servicio de tren para coordinar los horarios de tal forma que
Binéfar sirva de punto de conexidn a nivel intercomarcal para los viajes realizados hacia
destinos como Lérida, Huesca o Fraga.

Para ello se propone tres niveles de coordinacion, desde una escala local a una escala
nacional:

— Primero, que los autobuses interurbanos con origen y llegada a Binéfar coordinen el
inicio y final de recorrido de acuerdo con el servicio de tren Regional y Regional
Exprés hacia Zaragoza y hacia Lleida.

— Segundo, que los servicios de autobus que conecten a Binéfar con Huesca y Lérida se
coordinen en horarios con los servicios de autobls entre Huesca y Zaragoza y entre
Lérida y Zaragoza.

— Finalmente, que los servicios de autobus hacia y desde Lérida se coordinen con los
horarios del AVE desde Lérida. En cada caso, se debe identificar los horarios que
pueden atender mas usuarios como pueden ser aquellos que respondan a horarios
laborales y de estudio.

En este sentido, el resumen de la propuesta es:

— Eficiente5.1 Coordinacion de servicios interurbanos. Trabajar junto a los operadores
de los servicios publicos interurbanos para coordinar los horarios y servicios
ofrecidos a precios competitivos frente al uso del vehiculo privado.



PR Cédigo:  OFE-04696-C4RAN3
~ CIVCE PMUS 2030 Binéfar Autor:  SOST/EC/INE
Edicion 001

Eficienteé Consolidar el uso de taxi y otros servicios bajo demanda en
zonas fuera del perimetro urbano.

Consolidar el uso del taxi mediante viajes compartidos

Actualmente, Binéfar cuenta con una parada de taxis en C. San Pedro y se encuentran
activas 4 licencias de taxis. Su uso presenta condiciones de operacion discrecional, ya sea
por la contratacion puntual de las empresas locales o por particulares que los utilizan
para acceder al centro de salud o, por ejemplo. Para consolidar su uso, se propone
trabajar con conductores y usuarios para identificar estrategias que aseguren la
sostenibilidad financiera de este servicio, y promuevan un uso compartido por parte de la
poblacidn.

Por un lado, se propone habilitar dos rutas de taxi que partan desde la parada existente
en C. San Pedro y cuyo destino final sea, para la ruta 1, el Centro de Salud, localizado en
C. Clavijo, y, para la ruta 2, el Poligono el Sosal. La idea de estas rutas es que se traten
de un recorrido fijo, con posibles paradas intermedias donde la gente pueda acceder al
vehiculo y hacer un uso compartido del mismo. La Ruta 1 trascurriria por la C. 1° de Mayo,
C. San José de Calasanz (o C. Francisco Grau en el itinerario de vuelta) y C. Lérida.
Mientras que la Ruta 2, continuaria por C. 1° de Mayo y C. Almacellas hasta el Poligono
con paradas en el CEIP Victor Mendoza, en las inmediaciones del Mercadona y orangutan
y en cerca del concesionario Renault, por ejemplo. Para la coordinacidn del recorrido, se
puede hacer uso de Apps de viajes compartidos existentes como BLABLACAR, SOMO o
RURALCAR, donde los usuarios puedan solicitar o reservar viajes o verificar los horarios
y plazas disponibles de los recorridos programados. Se recomienda al Ayuntamiento
revisar la viabilidad de esta alternativa y a establecer los mecanismos y tarifas requeridas
para un buen funcionamiento.

Por otro lado, se propone dinamizar el uso del taxi con campanas destinadas a la
movilidad de ocio, tanto diurno como nocturno. La idea es que se facilite la reserva y
coordinacion de viajes compartidos a zonas deportivas como al Polideportivo Los Olmos
o0 para acceder a la oferta de restauracion de ciudades cercanas como Lérida o Monzdn.
La realizacion de campafias o de tarifas especiales por parte del Ayuntamiento puede
promover la generacion de viajes compartidos que reduzca el uso de vehiculos
particulares.

Otras alternativas de movilidad compartida
Se propone la busqueda de soluciones de uso compartido, como puede ser:

— Ride sharing o uso compartido: incluye la realizacion compartida de viajes, donde los
gastos suelen ser divididos por todas las personas dentro del vehiculo. La modalidad
mas conocida es la coordinacion entre amigos o compafieros de trabajo para
compartir el trayecto, pero también puede incluir el uso de vehiculos colectivos como
furgonetas o autobuses usualmente ofrecido por las empresas a sus empleados.
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También se considera uso compartido aquellas opciones que conectan en tiempo real
conductores con pasajeros, con origenes y destinos en comun, a través de soluciones
web o aplicaciones.

—> Car sharing o alquiler puntual de coches: se trata de poner al servicio vehiculos que
pueden ser utilizados de manera puntual por cualquier persona y cuyo coste puede
ser por uso singular o por subscripcién. La flota puede ser publica, privada o de
propiedad de personas individuales, es decir, personas que ofrecen su propio vehiculo
para que sea usado por otros y cobran por ello. Las modalidades pueden ser: (1)
alquiler tradicional usualmente ofrecido por empresas especializadas con presencia
en aeropuertos y estaciones de tren, (2) de uso puntual, con estaciones o sin
estaciones, y que permite que los usuarios accedan al vehiculo en un punto y terminen
su uso al estacionarlo en otro o (3) alquiler de vehiculos de propiedad individual. Para
el registro de usuarios y vehiculos, busqueda de puntos de recogida y de
estacionamiento, cobro y solucion de problemas, estas modalidades suelen usar
soluciones basadas en internet, ya sea paginas web o aplicaciones para movil.

A partir de estas definiciones, se propone buscar opciones para fomentar el alquiler
puntual de vehiculos, la realizacidn de viajes compartidos, la busqueda en tiempo real de
servicios, o combinaciones de estas alternativas que respondan a las particularidades de
los nlcleos urbanos y de las zonas empresariales fuera del perimetro urbano.

En resumen, en lo relativo a lo descrito anteriormente se proponen las siguientes
medidas:

— Eficienteé.1. Fomentar el uso compartido del taxi. Mediante la planificacion conjunta
con conductores de taxi y posibles usuarios de este servicio, se propone la revisién
de dos modalidades de taxi compartido. Por un lado, establecer rutas urbanas con
parada para recoger y dejar pasajeros cuyo destino sea el Centro de Salud y el
Poligono el Sosal. Por otro, promover el uso compartido de taxi para acceder a
actividades de ocio diurno y nocturno. Se debe revisar la viabilidad y mecanismos
técnicos, financieros y legales de esta medida.

— Eficienteé.2. Establecer un canal de gestion de viajes compartidos. Fomentar el uso
de plataformas existentes para la realizacion de viajes compartidos y/o alquiler
puntual de vehiculos privados. Se propone evaluar la viabilidad de implementar un
servicio de coche compartido en Binéfar, que también sirva como plataforma para la
realizacion de viajes compartidos al conectar conductores y pasajeros con un destino
en comdn.
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EJE 5 - MOVILIDAD PARA EL FUTURO

Mas alla de la movilidad presente, el PMUS tiene como objetivo contribuir a un adecuado
crecimiento urbano del municipio. Un desarrollo urbano compacto, verde y eficiente en
términos de emisiones y energia. La ciudad muestra una clara dependencia del vehiculo
privado, concentrando los puestos de trabajo en los poligonos industriales. Ademas,
existe un desequilibrio entre las zonas verdes y los diferentes barrios de la ciudad.

Dentro de este Eje 5- Movilidad para el futuro, se incluyen los siguientes temas:

— Desarrollo sostenible: Promover un crecimiento acorde al modelo tradicional,
compacto. Contribuyendo al desarrollo econdmico, social y ambiental.

— Calidad de vida: Promover el cuidado al medio ambiente, contribuyendo a mejorar las
condiciones ambientales y la salud de la poblacion.

— Adaptacion al cambio climatico: integrar de manera transversal soluciones basadas
en la naturaleza que potencien la adopcion de la movilidad activa por parte de la
poblacién local.

Objetivos especificos

Para cumplir con el objetivo general de asegurar que el crecimiento urbano verde se
caracterice por ofrecer excelentes condiciones para conectar las zonas nuevas
caminando, en bicicleta o similares, se proponen los siguientes objetivos especificos:

Tabla 25. Objetivos especificos eje 5
CODIGO  OBJETIVOS ESPECIFICOS DESCRIPCION

Crear zonas verdes para integrarlas en la vida
cotidiana, sentando las bases de un plan de
Mejorar la oferta de infraestructura verde que incluya elementos naturales
infraestructura verde de en el perimetro urbano. Los itinerarios peatonales
Binéfar principales pueden ser incluidos como corredores
verdes, priorizando la plantaciéon de arbolado para
proveer sombra y proteccién.

Adoptar un sistema de indicadores con criterios de
Aplicar criterios de disefio desarrollo orientados al transporte para ser aplicados
de movilidad sostenible a en futuros desarrollos urbanisticos. Este calculo
los nuevos desarrollos servird de base para solicitar permisos de construccion.
urbanisticos Incluye todo proyecto que puede convertirse en un
generador o atractor de viajes.
Fomentar la movilidad activa a través de la informacion
y divulgacién de sus beneficios ambientales y en la
salud.
La planificacidn territorial de Binéfar debe servir de
apoyo para el desarrollo econdmico de la ciudad.
Mejorando el espacio publico destinado a los peatones
y por las actividades propias de los establecimientos
localizados dentro de esta zona.

Promover una cultura de
movilidad activa

Fortalecer el comercio local
a través del PMUS
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Medidas del eje 5 (resumen)

A manera de resumen, se presentan las medidas incluidas en el Eje 5 - Movilidad para el
Futuro Ademas de su cddigo, nombre y descripcidn, se incluye el tipo de medida al que
pertenece cada una. Este tipo puede ser de Infraestructura, Sefalizacion, Gestion o
Promocion.

Tabla 26. Medidas propuestas dentro del Eje 5 - Movilidad para el Futuro

Cédigo Nombre Tipo Descripcion
Redaccion de un Elaborar un plan de infraestructura verde que
plan de incluya elementos seminaturales y no naturales
. Infra. 2
infraestructura gue se encuentren dentro del perimetro urbano de
verde urbana la ciudad.

El Ayuntamiento de Binéfar adoptara un sistema
de indicadores con criterios de desarrollo

Sistema de .
A orientando al transporte para futuros desarrollos
indicadores con o 0, 3 . .
criterio de Senal. urbanisticos. El calculo de indicadores servira

como base para disefar nuevas zonas de
desarrollo, o para solicitar permisos de
construccidn.

movilidad sostenible

Firmar el pacto de los alcaldes y llevar a cabo las
Adhesion al Pacto evaluaciones de diagndstico y de medidas de
, Infra. . 2 Ny P
de las Alcaldias mejora en terminos de mitigacion y de adaptacion
al cambio climatico.

Realizar el inventario de emisiones de gases efecto

Revision bienal de invernadero y balance energético de la movilidad
indicadores del Gest. urbana de Binéfar y de los demas sectores
PACES incluidos en un PACES con una periodicidad de 2
afos.

Estudiar, junto con los comerciantes de las calles
de prioridad peatonal, la adopcién de esquemas de
reparto de mercancias basadas en bicicleta o
VMPs.

Distribucion de
mercancias en Gest.
calles peatonales
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Futurol Mejorar la oferta de infraestructura verde de Binéfar.

La infraestructura verde, segun la definicion de la Comisién Europea, es una red
estratégicamente planificada de zonas naturales y seminaturales de alta calidad con
otros elementos medioambientales, disenada y gestionada para proporcionar un amplio
abanico de servicios ecosistémicos y proteger la biodiversidad tanto de los asentamientos
rurales como urbanos*. La infraestructura verde tiene como objetivo mejorar la
capacidad de la naturaleza para facilitar bienes y servicios ecosistémicos multiples y
valiosos, tales como agua o aire limpios.

Entre los servicios ecosistémicos que ofrece se encuentra la promocion de una movilidad
activa a través de parques (zona natural) o corredores y plazas arboladas (zona
seminatural). En este sentido, la presente medida tiene por objetivo armonizar el PMUS
de Binéfar con la planificacion de los espacios verdes de la ciudad bajo el concepto de
infraestructura verde, de tal forma que se dote a la ciudad con espacios verdes
suficientes, accesibles e interconectados.

Generar una red de zonas verdes a lo largo y ancho de Binéfar permitira, entre otros
beneficios, aumentar la comodidad percibida a caminar, interactuar de manera continua
con elementos naturales y mejorar el desempefno del suelo ante eventos extremos de
lluvias. Ademas de areas verdes permeables, se debe tener en cuenta el arbolado, como
elemento ornamental y de proteccidon para aquellas personas que transitan y ocupan el
espacio publico de la ciudad. La Organizacion Mundial de la Salud recomienda un minimo
de 10-15 m? de area verde por habitante. Sin embargo, se busca un equilibrio es esta
oferta, de tal manera que los barrios puedan contar con espacios verdes.

Por esta razon, se propone hacer de los itinerarios peatonales identificados en Peatonall,
corredores verdes y de sombra que inviten a las personas a pasear y disfrutar del espacio
publico. Se proponen dos intervenciones generales. Por un lado, en calles que cuentan
con suficiente espacio plblico y que ya presentan arboles a largo de su recorrido, la
propuesta es continuar con la siembra de arboles que den sombra en verano pero que en
invierno permitan el paso de la luz solar. Por otro, para las calles mas estrechas del
centro, la propuesta es disponer de toldos que pueda ser instalado en los meses de calor,
pero de facil retiro en los meses mas frios.

De acuerdo con lo anterior, se propone:

— Futurol.1: Redaccion de un plan de infraestructura verde urbana. Elaborar un plan de
infraestructura verde que incluya elementos seminaturales y no naturales que se
encuentren dentro del perimetro urbano de la ciudad.

4 Construir una infraestructura verde para Europa. Union Europea. 2014: Gl-Brochure-210x210-
ES-web.pdf (europa.eu)


https://ec.europa.eu/environment/nature/ecosystems/docs/GI-Brochure-210x210-ES-web.pdf
https://ec.europa.eu/environment/nature/ecosystems/docs/GI-Brochure-210x210-ES-web.pdf
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Figura 98: Categoria de la infraestructura peatonal existente y proyectada
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Futuro2 Aplicar criterios de diseno de movilidad sostenible a los
nuevos desarrollos urbanisticos.

Las decisiones adoptadas en materia de movilidad urbana afectan al modelo urbanistico
de las ciudades, al igual que el modelo adoptado condiciona desde la demanda, la oferta
de servicios e infraestructuras de transporte necesarias para garantizar buenas
condiciones de vida. Por ello, la movilidad urbana, si se fundamenta sobre el concepto de
sostenibilidad, requiere un modelo de desarrollo urbano denso, compacto y con uso de
suelo mixto que reduzca la necesidad de viajar largas distancias para acceder a empleos,
servicios y equipamientos. Mas alla de un ordenamiento territorial que promueva estos
principios, el desarrollo urbanistico a escala de edificio, calle y barrio también genera
sinergias que permiten la consolidacion de una ciudad sostenible, no solamente de su
movilidad.

Por eso mismo, la medida propuesta tiene como objetivo adoptar criterios e indicadores
gue permitan estudiar el nivel de coherencia de los nuevos desarrollos urbanos respecto
a la logica de movilidad sostenible que estructura el presente PMUS. Se recomienda la
adaptacion de la metodologia Desarrollo Orientado al Transporte (DOT)*’, que hace parte
del inventario de herramientas del programa CIVITAS“, para que responda a la realidad
de Binéfar. De esta forma, la aprobacion de un nuevo proyecto podria depender del
cumplimiento de los criterios presentados a continuacion.

Los indicadores estan divididos en 8 temas que son:

— Caminar: todo desarrollo promueve la caminata como principal modo de transporte a
escala de barrio. Para ello, se prioriza el nimero y calidad de las vias y espacios
peatonales de tal forma que haya un uso intensivo del espacio publico por parte de
las personas. Desde su concepcidn, todo desarrollo urbanistico facilita y mejora la
movilidad a pie, con especial hincapié en nifios, ancianos y personas con movilidad
reducida.

— Pedalear: facilitar los desplazamientos de bicicleta en todas sus etapas. Ademas de
articular el nuevo desarrollo a la infraestructura ciclista existente, se garantiza
buenas condiciones de acceso a ciclistas a aparcamientos publicos y privados.
Ademas, se resalta la importancia de incluir criterios ciclistas al disefio de edificios
residenciales, como tradicionalmente se hace con los vehiculos particulares.

— Conectar: todo desarrollo mejora cuantitativa y cualitativamente las redes peatonales
y ciclistas a escala urbana.

47 Desarrollada por el Instituto de Politica para el transporte y el Desarrollo con el apoyo de
UNHabitat, INCLEI, entre otros

8 Mas informacidn: Tool Inventory | CIVITAS


http://civitas.eu/tool-inventory
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— Transportar: garantizar la localizacion de los nuevos desarrollos en dreas donde se
ofrezca servicio de transporte pulblico, para evitar aumentar la dependencia al
vehiculo particular en desplazamientos de larga distancia.

— Cambiar: romper con los criterios tradicionales de desarrollo urbano orientados al
uso del vehiculo privado minimizando el espacio publico que se destina a este modo.

— Mezclar: fomentar un uso mixto del suelo de tal forma que en el area del proyecto se
puedan localizar comercios, puestos de trabajo, servicios y equipamientos. La
tipologia de viviendas ofrecidas debe ser diversa de tal forma que todo tipo de
personas y familias puedan acceder a ellas.

— Densificar: garantizar una densidad poblacional que optimice la viabilidad econdmica
de servicios, comercios, entre otros.

— Compactar: asegurar el desarrollo urbano aledafio a zonas urbanas existentes de tal
forma que se reduzca el tiempo de viaje y no se dependa exclusivamente del vehiculo
privado como modo de transporte.

Se entiende por sitio urbanizado a toda parcela donde existe una construccion. Si el nuevo
desarrollo colinda con infraestructura de transportes (autovias, lineas de tren, etc.),
cuerpos de agua, parques y demas elementos que impidan la continuacion del desarrollo
urbano, el perimetro respecto a estos elementos se considerard como sitio urbanizado.
La Figura 99 presenta diferentes ejemplos de cdmo calcular el perimetro colindante con
sitios urbanizados.

Bbd) {0 no urbanizado

100% Y 100% 75%

5% 50% 0%

Figura 99. Ejemplos de cuantificacion del perimetro respecto a sitios urbanizados
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Tabla 27. Criterios de disefio urbano orientado a la movilidad sostenible

Indicador

Descripcion

3
puntos

punto

1 0
puntos

Peso

Caminar

Calles
peatonales

Porcentaje de segmentos (longitud) de
espacios peatonales (aceras, calles
compartidas y calles peatonales)
seguras y accesibles para todos.
Incluye entradas a edificios, eliminacién
de barreras e iluminacidn. Criterios de
accesibilidad segin Peatonal3.

100%

>80%

<80%

Pasos
peatonales

Porcentaje de intersecciones seguras
ya accesibles para todos en todas las
direcciones

100%

>80%

<80%

Fachadas
visualmente
visibles

Porcentaje de segmentos (longitud) de
espacios peatonales (aceras, calles
compartidas y calles peatonales) con
conexion visual al interior de los
edificios.

>70%

>50%

<50%

Sombra y
refugio

Porcentaje de segmentos de vias
peatonales (longitud) que incorporan
sombra adecuada o elementos de
refugio

>90%

>75%

<75%

Pedalear

Red ciclista

Porcentaje de segmentos (longitud) de
vias que son seguras para el transito de
la bicicleta. Vias de mas de 30 km/h con
infraestructura segregada y calles de
menos de 30 km/h compartidas

100%

>90%

<90%

Edificios
adaptados a
Lla bicicleta

Porcentaje de edificios que
proporcionan espacio amplio y seguro
para estacionar bicicletas. Los edificios
permiten el acceso a bicicletas
(entrada, pasillos y elevadores) vy
tienen espacios de almacenamiento
controlados

100%

>80%

<80%

Conectar

Calles
permeables

El promedio de la longitud de calles
dentro del desarrollo permite una
apropiada conectividad peatonal, por
encima de la conectividad vehicular

<110m

<150

>150 m

Conectividad
priorizada

Proporcion de intersecciones entre
espacios peatonales (aceras, calles
compartidas y calles peatonales) sobre
el total de intersecciones

<15

>1 <1

Transportar

Autobus
urbano

Distancia a pie a la estacién/parada de
transporte mas cercana. Porcentaje de
edificios en el desarrollo que se sitian
a una distancia maxima cambiante de
500 metros a una parada de autobus.

>85%

>60%

<60%

Cambiar

Area de

circulaciéon

Porcentaje en area del espacio publico
destinado al uso vehicular (privado)
respecto al total del drea de espacio
publico del desarrollo. No se debe
contabilizar como é&rea de uso
vehicular exclusivos de transporte
publico ni vias de prioridad peatonal
(menos de 20 km/h)

<15%

>30%

>30%

162 de 177
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Indicador Descripcion Peso
puntos | punto | puntos

Total, de area fuera de la via publica
. .| destinada para aparcamiento,
Estacionami contabilizando cada altura en caso de
ento fuera de e . <20% 40% >40% 2
via oublica edificios de aparcamientos, con
P respecto al total del d&rea del
desarrollo.
Porcentaje de edificios que se

encuentran a una distancia caminable

Accgsp a (500m) de una escuela primaria, una | >80% >60% <60% 1
servicios : .

farmacia y una fuente de alimentos

frescos

Porcentaje de edificios ubicados a una
Acceso a

distancia maxima caminable de 500 | >80% >60% <60% 1
metros de un pargue o area de juego
Equilibrio entre usos residenciales y no
residenciales medido en términos de
area, sin tener en cuenta el espacio | 50%- 70%-
destinado a estacionamiento. La 70% 90%
calificacion depende del porcentaje de
area del uso predominante
Mantener la densidad de poblacion
(hab/ha) de tal forma que se pueda >35
ofrecer servicios e infraestructura de g hab/h
. . hab/ha
transporte basada en los principios del a
PMUS
Porcentaje del perimetro del
desarrollo que colinda con otros sitios
urbanizados. Infraestructura de
Sitio urbano | transporte, parques, cuerpos de aguay | >80% >60% <60% 2
otros elementos naturales que impidan
el desarrollo urbano deben contarse
como sitio urbanizado.

areas verdes

Mezclar

Uso Mixto <90% 2

Densidad de
poblacion

<35
hab/ha

Densificar

Compactar

Como se puede observar en la Tabla 27, parte de los indicadores corresponden a medidas
propias del presente PMUS, como pueden ser los cruces peatonales completos, la
cercania a la red ciclista, entre otros. El puntaje maximo que un nuevo desarrollo puede
sumar es 72 puntos ya que se tienen 8 indicadores con peso 1 y/o indicadores con peso
2. Si el puntaje maximo por indicador se multiplica por su peso, llegariamos a un total de
72 puntos (es decir, 8x2x3+ 8x1x3 = 72). Se recomienda solicitar o realizar el calculo de
estos indicadores en todo proyecto que pueda convertir la zona a intervenir en generador
(proyectos residenciales, barrios, etc.) o atractor (equipamientos, centros comerciales,
grandes superficies etc.) de viajes. Segun el puntaje que cada caso sume, se entenderia
que:

— El desarrollo es coherente con el PMUS: Si el puntaje es mayor a 60 puntos (85%
aprox.), se debe concebir como un proyecto que fortalece la movilidad sostenible en
Binéfar al largo plazo.
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— El desarrollo es parcialmente coherente con el PMUS: si su puntaje oscila entre 60 y
36 puntos, se recomienda considerar cambios en el disefio del proyecto para que
responda mejor a los principios del PMUS.

— El desarrollo no es coherente con el PMUS: si el puntaje es menor a 36 puntos (50%),
se entiende que el proyecto no es coherente con los objetivos del PMUS, razon para
recomendar que no se ejecute su construccion.

En este sentido, la propuesta es:

— Futuro2.1. Sistema de indicadores con criterio de movilidad sostenible. El
Ayuntamiento de Binéfar adoptard un sistema de indicadores con criterios de
desarrollo orientando al transporte para futuros desarrollos urbanisticos. El calculo
de indicadores servird como base para disefiar nuevas zonas de desarrollo, o para
solicitar permisos de construccion. Incluye todo proyecto que pueda convertir la zona
a intervenir en generador (proyectos residenciales, barrios, etc.) o atractor
(equipamientos, centros comerciales, grandes superficies etc.) de viajes.



PR Cédigo:  OFE-04696-C4RAN3
~ CIVCE PMUS 2030 Binéfar Autor:  SOST/EC/INE
Edicion 001

Futuro3 Adherirse al Pacto de las Alcaldias.

Se propone la firma del Pacto de las Alcaldias por parte del Ayuntamiento de Binéfar. El
objetivo de esta medida es, por un lado, contribuir activamente a los objetivos europeos
de mitigacion de emisiones GEl, actualmente definido en -55% para 2030 y neutralidad
para 2050, y, por otro lado, para adaptar la ciudad para reducir los impactos debidos a
los riesgos climaticos presentes y futuros.

En términos de movilidad, lograr los objetivos de mitigacion en materia de movilidad
dependera tanto de un cambio en el estilo de vida, alineados con los ejes Peatonal, Ciclista
y Segura, como una mejora en la tecnologia usada como incluye el eje Eficiente. Ambos
puntos son igualmente importantes a largo plazo. No obstante, garantizar el objetivo a
2030 también dependerd del desempefio nacional en la venta de vehiculos de bajas
emisiones o emisiones cero. Por el lado de la adaptacion, se resalta los ejes peatonales
apoyados en corredores verdes y de sombra que hacen parte de la medida Futurol.

En este sentido, se propone armonizar el PMUS de Binéfar con el Plan de Accidn para el
Clima y la Energia Sostenible (PACES) donde se trabaje de manera paralela y conjunta
entre las diferentes areas del Ayuntamiento para la elaboracion y seguimiento de ambos
planes. El resultado esperado de este proceso es un informe bienal acerca del impacto
conseguido sobre la sostenibilidad energética y la movilidad, asi como de la eficiencia
propia del proceso de planificacidn y las medidas implementadas.

A manera de sintesis, la propuesta concreta es:

— Futuro3.1. Adhesién al Pacto de las Alcaldias. Firmar el pacto de los alcaldes y llevar
a cabo las evaluaciones de diagndstico y de medidas de mejora en términos de
mitigacion y de adaptacion al cambio climatico.

— Futuro3.2. Revision bienal de indicadores del PACES. Realizar el inventario de
emisiones de gases efecto invernadero y balance energético de la movilidad urbana
de Binéfar y de los demas sectores incluidos en un PACES con una periodicidad de 2
anos.
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Futuro4 Fortalecer el comercio local a través del PMUS.

De manera complementaria, la planificacion de la movilidad de Binéfar debe servir de
apoyo para su economia. Por un lado, la mejora del espacio publico destinado a los
peatones permite generar las condiciones necesarias para consolidar un centro
comercial abierto en el centro. Por otro lado, las actividades propias de los
establecimientos localizados dentro de esta zona pueden responder a criterios de
movilidad sostenible.

Centro comercial abierto de Binéfar.

El Plan Local de Equipamiento Comercial de Binéfar*’ establece una serie de propuestas
y medidas tanto desde el punto de vista urbanistico como comercial, para conseguir
revitalizar y mejorar el desempefio de Binéfar dentro y fuera de su comarca. Incluye
medidas de reorganizacion del trafico rodado para reducir el trafico de paso (ver
Segural), localizar nuevas zonas de estacionamiento (ver Eficiente2) y adecuacion de
itinerarios peatonales (ver Peatonall) para consolidar un centro comercial abierto en el
centro de la ciudad, entre C. Lérida, C. Ntra. Sra. Del Pilar, Av. Aragon y Plaza Espafia.

Se propone el retomar la implementacion de este plan, actualizando los Criterios
Espaciales de Ordenaciéon Comercial con las medidas del PMUS de Binéfar. En cualquier
caso, se debe reducir el uso excesivo del coche en estos ejes, priorizando la movilidad
peatonal.

Centros comerciales

No se recomienda la generacion de espacios de indole centro comercial o gran superficie,
debido a que esta tipologia de proyecto se sustenta principalmente en el uso de vehiculos
particulares por parte de sus clientes. Estos centros de comercio concentran un nimero
considerable de servicios, generando un alto niUmero de viajes de personas que desean
acceder a estos servicios. Debido a los requerimientos de espacio, suelen ser ubicados en
las afueras de los cascos urbanos, ofreciendo buenas condiciones para el
estacionamiento de vehiculos y promoviendo el uso tradicional del coche. Seria contrario
adelantar obras dentro del centro de la ciudad en pro de la movilidad peatonal y ciclista,
al mismo tiempo que se generan nuevos centros de atraccion de viaje en la periferia, que
ademas entran en competencia con el comercio que aln existe en las zonas centrales. En
este sentido, la recomendacidn es valorar este tipo de desarrollos urbanos de acuerdo
con los criterios presentados en Futuro2, y permitir su implantacion si cumple los
requisitos minimos.

4 https://www.aragon.es/documents/20127/674325/BINEFAR.pdf/00819343-9d28-97bb-e78b-
T4f2c0b5aeb2



Cddigo: OFE-04696-C4R4N3

‘ 4(‘]]"(‘(3 PMUS 2030 Binéfar Autor:  SOST/EC/INE
Edicién 001

Distribucion de mercancias

Los cambios propuestos en materia de movilidad peatonal podrian requerir de la
adopcidon de medidas que optimicen las condiciones de distribucidon de mercancias en
términos de circulacidn, plazas de estacionamiento y horario. Se propone trabajar de
manera coordinada con los comerciantes locales para encontrar alternativas sostenibles
que permitan una adecuada gestidn de la distribucidon urbana de mercancias. Entre las
soluciones a estudiar, se pueden evaluar la definicion de horarios especificos para la
distribucion de mercancias o fomentar el uso de modos blandos para la distribucion
urbana de mercancias como puede ser VMPs o bicicletas de carga. La adopcion de este
tipo de vehiculo suele estar basado en un sistema intermodal de distribucion que requiere
de la habilitacion de puntos de carga urbana donde se transfiere la mercancia desde
vehiculos de carga tradicionales, hacia modos bajos en carbono.

Las medidas puntuales en este sentido son:

— Futuro4.l1. Distribucion de mercancias en calles peatonales. Estudiar, junto con los
comerciantes de las calles de prioridad peatonal, la adopcion de esquemas de reparto
de mercancias basadas en bicicleta o VMPs.
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5 Fase 4: Implementacion, monitoreo y seguimiento

El seguimiento del PMUS es esencial, no solo para comprobar que las medidas
propuestas se estdn efectuando con éxito, sino para poner en marcha medidas
correctoras si fuese necesario. Por esta razén, se presenta un andlisis de priorizacién de
las medidas, las fases de implementacion del plan y el seguimiento propuesto.

5.1 Priorizacion de medidas

Para la priorizacidn de las medidas, se utilizd una metodologia cualitativa que permitiese
evaluar las medidas respecto al impacto positivo que generen respecto a la sostenibilidad
de Binéfar. Para cada una de las medidas, se valoré el impacto a nivel social, ambiental y
econdmico que podria generar su implementacion. Los criterios de evaluacion fueron:

— Impacto social:
0 Reduccidn de la accidentalidad (peso:1)
0 Mejora del nivel de accesibilidad universal (peso:3)
0 Promocidn de un estilo de vida activo -salud (peso:3)
0 Usos alternativos de la via pUblica- cohesidon (peso:1)
— Impacto ambiental:
0 Mejora de la calidad del aire (peso:1)
o Disminucion de los niveles de ruido (peso:1)
o Uso de energia limpia (peso:1)
— Impacto econdmico:
o Consolidacion del modelo de la ciudad compacta (peso:2)
o Favorecimiento del comercio local (peso:2)
— Transversal:
o Sinergia entre criterios de movilidad sostenible (peso:3)

Para cada medida, se valord el nivel de impacto respecto a cada uno de los criterios
descritos anteriormente. Los valores utilizados corresponden a “impacto alto”
equivalente a 3, “impacto medio” con valor 2, “impacto bajo” igual 1 o “no impacta” cuya
cuantia es 0. El valor final se calculd multiplicando la valoracion del impacto con el peso
de cada criterio para, finalmente, normalizar el valor dentro de una escala de 1 a 10, ya
que se utilizaron 10 criterios en total. EL peso asignado depende principalmente del
estado actual de cada criterio segun el analisis realizado durante la etapa de diagndstico
y las recomendaciones recibidas durante el proceso participativo. Es decir, aunque la
calidad del aire, el ruido y el nivel de accidentalidad siempre serdn susceptibles de
mejora, el estado actual no presenta condiciones de alta preocupacion, y por ello su peso
es equivalente a 1. Por otro lado, el alto uso del vehiculo privado en viajes cortos (< 1 Km)
y el alto nimero de aceras que no cumple con criterios de accesibilidad universal se
identifican como barreras importantes a superar, razén para otorgar un peso igual a 3.
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De esta forma, las medidas fueron clasificadas segin su impacto en materia de
sostenibilidad de acuerdo con la categorizacién mostrada a seguir. Los resultados finales
se presentan en la Tabla 28.

Tabla 28. Valoracidn del impacto respecto a criterios de Movilidad Sostenible

Valoracién ‘ Rango
Alto 7.5-10
Medio 5-75
Bajo 0-5

Tabla 29. Clasificacion de medidas segun su valoracion de materia de movilidad

Valoracion

PMUS

Peatonall.l

Renovacidn integral de las aceras en Calle Lepanto 8,3
Peatonall.2 Renovacion integral de las aceras hasta CEIP Victor 76
Mendoza. ’
Peatonall.3 Renovacion integral de las aceras hasta IES Sierra de San 6.8
Quilez. ’
Peatonall.4 , .
Mejora de infraestructura peatonal en C. Zaragoza 7,2
Peatonall.5 Infraestructura peatonal de la Av. San Esteban hasta 6.8

Polideportivo Los Olmos.

Peatonall.6

Mejorar infraestructura peatonal en C. Almacellas 7,2
Peatonall.7 Mejorar infraestructura peatonal en C. Mariano Pano. 7,8
Peatonall.8 Garantizar infraestructura peatonal de calidad en vias de 76
nueva construccion ’
Peatonall.9 )
Peatonalizacion de calles de la red terciaria 6,1
Peatonall.10 .. :
Plataforma unica alrededor de Plaza de la Litera 7,1
Peatonall.ll
Plataforma Unica en otras vias de la red terciaria 7,9
Peatonall.12 Plataforma Unica en Av. Aragén y C. San Pedro. Zaragoza 8,2
Peatonal2.1 Mejora de las intersecciones en la red de circulacién 6.6
primaria '
Peatonal2.2 Mejora gradual de intersecciones al interior de barrios 6.8
residenciales ’
Peatonal3.1 Manual de disefio con criterios de accesibilidad universal 6,8
Peatonal3.2 Implementacidn de la fase 2 de la infraestructura ciclista 6,8

Peatonal4.1 Programa de comunicacidn, divulgacién y promocion de la

. . 6,8
movilidad sostenible:
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Peatonalé.2 Sefalizacidn informativa peatonal 7,2
Peatonal4.3 ) i i
Adherirse a la red de ciudades que caminan 8,1
Peatonal5.1 Puesta en marcha de caminos escolares seguros 7,1
Ciclistal.l i )
Implementacion de vias compartidas 7,7
Ciclistal.2 Implementacion de la fase 1 de la infraestructura ciclista 8,7
Ciclistal.3 Implementacidn de la fase 2 de la infraestructura ciclista. 8,9
Ciclistal.4 Implementacion de la fase 3 de la infraestructura ciclista 8,8
Ciclistal.5
Infraestructura ciclista en vias de nueva construccion 8,8
Ciclista2.1 Aumentar la oferta de aparcamiento para bicicletas en la via 76
publica ’
Ciclista2.2 Habilitar aparcamientos seguros en centros de atraccion de 86
viajes '
Ciclista2.3 Promover la oferta de aparcamientos seguros en centros o
educativos. ’
Ciclista3.1 Adoptar la normativa local existente para un transito seguro 85
de bicicletas y otros vehiculos unipersonales. ’
Ciclista3.2 Crear una mesa de movilidad que haga seguimiento al Plan 7,9
Ciclista4.1 Revalorizar el uso de la bicicleta a través de campafias de 9.0
divulgacidn y educacién ’
Ciclistas.2 Promover una cultura de movilidad sostenible y activa. 8,7
Construir la Variante Este de Binéfar 6,2
Anillo externo de Binéfar. Fase 1. 6,3
Anillo externo de Binéfar. Fase 2. 6,1
Evaluar una nueva conexion directa con la Autovia Huesca- 6.9
Lérida ’
Completar la red secundaria al noreste de Binéfar 6,3
Cambios de direccion en la red terciaria 6,4
Ciclocalles30 - Sefializacion horizontal y vertical 9,2
Mejorar la seguridad en puntos conflictivos. 6,2
Adherirse a la Semana Europea de la Movilidad 8,2
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Programa de comunicacidn, divulgacién y promocion de la .
movilidad sostenible y la seguridad vial ’
Inventario plazas de aparcamiento 51
Red de estacionamientos disuasorios 7,1
Establecer zonas naranjas de estacionamiento 6,7
Mesa de Movilidad Empresarial Intercomarcal 5,9
Plan de movilidad empresarial del Ayuntamiento de Binéfar 7,3
Planes de movilidad empresarial para el Poligono el Sosal 7,2
Establecer una red publica de puntos de carga de VE 6,6
Fomentar la instalacion de cargadores en garajes privados 4,3
Fomentar la carga de oportunidad en equipamientos, 6.7
grandes superficies y poligonos. ’
Programa de seguimiento y divulgacion de subvenciones y 32
proyectos |+D+i. ’
Renovacidn gradual de la flota municipal 7,6
Coordinacién de servicios Interurbanos 8,5
Fomentar el uso compartido del taxi. 6,7
Establecer un canal de gestidn de viajes compartidos. 7,3
Sistema de indicadores con criterio de movilidad sostenible 7,7
Adhesidn al Pacto de las Alcaldias 7,2
Revision bienal de indicadores del PACES 6,4
Distribucién de mercancias en calles peatonales 6,5

5.2 Propuesta de implementacion y seguimiento
Medidas por fase y presupuesto a escala de plan

A continuacion, se presentan las medidas distribuidas segln su fase de implementacion:
la fase 1 durante los primeros 3 afios de implementacion (2023-2025) y la fase 2 para los
2 afios siguientes (2026 y 2027) y fase 3 para los 2 afios restantes hasta 2030 (2028 y
2029). En el octavo afio de implementacion, 2030, se propone una actualizacion del
estudio y de las medidas propuestas.

Esta clasificacion se realizd teniendo en cuenta tanto la priorizacidon realizada en
términos de movilidad sostenible, de acuerdo con la metodologia descrita en el apartado
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anterior, como los posibles requerimientos de inversion de cada medida. Se trata de una
propuesta de implementacion pero que cuya decision final estara en manos del
Ayuntamiento de Binéfar.

Al tratarse de medidas en fase de plan, que dependeran de un anteproyecto y de disefio
de detalle, se presenta su valoracion econdmica entre un rango minimo y maximo.
Dependera de la decision que se adopte en cada caso y del presupuesto que se disponga
para la ejecucién de las obras necesarias o la adquisicion de servicios requeridos. Por
ejemplo, la implementacién del Area Central de Prioridad peatonal puede realizarse
convirtiendo todas las calles del interior a plataforma Unica, disponiendo de nuevo
mobiliario y materiales de alto coste o a través Unicamente de cambios de sentido,
instalacion de elementos basicos para la reduccién de velocidad y el cierre de algunas
vias con elementos voluminosos como macetas o bancos de concreto.

Ademas, se debe tener en cuenta que existen diversas fuentes de financiamiento que el
Ayuntamiento de Binéfar debera valorar en cada caso. Es decir, no se propone que el
presupuesto municipal sea la fuente de financiamiento exclusivo, sino que también se
valoren otras fuentes como subvenciones, proyectos de |+D+i o inclusive convenios
publico-privados.

Entre los costes aproximados se incluyen 2 excepciones explicadas a continuacion:

— Gestion Ayto.: se trata de aquellas propuestas que encajan dentro de las tareas de
gestion propias de los diferentes departamentos del Ayuntamiento de Binéfar.

— Coordinacion institucional: se trata de aquellas intervenciones que no dependen de
la gestion del Ayuntamiento, sino que deben intervenir entidades externas como el
Gobierno de Aragén o ADIF.

— H2030: se trata de medidas que deberan ser valoradas con la evolucidn y crecimiento
del municipio al final de la década. Son medidas que serviran para consolidar la
movilidad sostenible en Binéfar de cara a 2030, pero que dependeradn de
implementacion de las medidas mas estructurantes del plan, como son los itinerarios
peatonales, la red de carriles bici y la construccién de nuevas vias.
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Tabla 30. Presupuesto a nivel de plan y fases propuestas de implementacidn

. . . Coste un. Requerimiento de inversién. (IVA Valor
Medida Dimensiones (IVA Incl) IncL) PMUS Fase
Peatonall.] | enovacion integral de las aceras | .5, | b | q3140¢ |- | 18040€ 99.489,60 € | - | 13653360€ | 83 1
en Calle Lepanto
Renovacidn integral de las aceras 1
Peatonall.2 hasta CEIP Victor Mendoza| 3000 m? 147,00 € - 450,80 € 441.000,00 € - | 1.352.400,00 € 7,6
(Plataforma unica).
Peatonall.3 | enovacion integral de las aceras | ,4,q | %1 q3140¢ |- | 18040€ 305.312,00 € | - | 418.99200€ | 68 1
hasta |IES Sierra de San Quilez
Peatonalls | Mejoradeinfraestructurapeatonal a0, | > | 131406 |- | 18060€ | 402.69600€ | - | 55263600€ | 7.2 2
en C. Zaragoza
Infraestructura peatonal de la Av.
Peatonall.b San Esteban hasta Polideportivo| 3924 m? 131,60 € - 180,60 € 516.398,40 € - | 708.674,40 € 6,8 2
Los Olmos.
Peatonalls | Mejorar infraestructura peatonal 5145 | b | 1g0gpe | - | 18000€ | 31320000€ | - | 56376000€ | 7.2 3
en C. Almacellas
Peatonally | Mejorar infraestructura peatonal 510, | 1o | 13160€ |- | 180606 = 288.993.60€ | - | 396597.60€ | 7.8 3
en C. Mariano Pano.
Garantizar infraestructura
Peatonall.8 | peatonal de calidad en vias de Gestidn Ayto. 76 |1,2y3
nueva construccion
Peatonalizacidn de calles de lared | 2131,2 m? 131,60 € - 180,60 € 280.465,92 € - 384.894,72 € 3
Peatonall.9 . o 6,1
terciaria
’ 2 - -
Peatonall.10 Plataforma -un|ca alrededor de 4500 m 147,00 € 450,08 € 661.500,00 € 2.025.360,00 € 71 1 y 2
Plaza de la Litera
Peatonall.11 | & \ataforma dnicaenotrasviasde o501 | 147006 | - | 45008€ | 1392.09000 € | - | 426225760 € | 7.9 2
la red terciaria
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Peatonall.12 | -\ataforma dnica en Av. Aragony | go5q | o | 14700€ | - | 450,08 € 77175000 € | - | 2.362.92000€ = 82 | lVY?Z
C. San Pedro. Zaragoza

Peatonal2.1 | Mejorade lasinterseccionesenla 5o | 0| qo000e | 7| 180,00€ 6960,00€ | | 1044000€ | 66 |L2Y3
red de circulacion primaria

Peatonal2.2 Me.Jora. gradual df-: |nter-seCC|fJnes Gestion Ayto. 6.8 1,2y3
al interior de barrios residenciales

Peatonal3.1 Manutal-d.e dlsen.o con criterios de Gestion Ayto. 6.8 1
accesibilidad universal
Programa de comunicacion, Gestién Avto

Peatonal4.l | divulgacion y promocion de la yto. 68 [1,2y3
movilidad sostenible:

Peatonal4.2 Sefializacion informativa peatonal Gestion Ayto. 7,2 1

Peatonal4.3 Adhgrlrse a la red de ciudades que Gestion Ayto. 8.1 1
caminan

Peatonals.] | uesta en marcha de caminos| 4 Un | 2500,00€ | - 5.000,00€ 7.500,00 € 15.00000€ | 71 @ 12
escolares seguros

Ciclistal.1 | /mplementacion —de —vias| ,q | 0| 7980€ | - | 23380€ 159600€ | - | 467600€ | 7.7 1
compartidas

Ciclistal.2 | mplementacion de lafase 1ide la) 5,0, | 54,95 € 191.555,70 € 8.7 1
infraestructura ciclista

Ciclistal.3 | /MmPlementacion de la fase 2 de la | " »aq | 81,60 € 228.480,00 € 57 2
infraestructura ciclista.

Ciclistal.4 | mplementacionde lafase 3delal 1g5, | [ | s5495¢ |-| 8160€ 10187730 € | - | 151.28640€ | 88 2
infraestructura ciclista

Ciclistals Infraestructura g,cllsta en vias de Gestion Ayto. 8.8 1,2y3
nueva construccion
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Aumentar la oferta de

Ciclista2.1 aparcamiento para bicicletas en la 70 Un 175,00 € 231,00 € 12.250,00 € - 16.170,00 € 7,6 2y3
via publica

Ciclistaz.2 | apilitar aparcamientos seguros| Un | 15.000,00 € 20.000,00 € | 40.00000€ | - | 80.000,00€ | 86 2
en centros de atraccion de viajes
Promover la oferta de

Ciclista2.3 aparcamientos seguros en centros 5 Un 125,35 € 163,30 € 626,75 € - 816,50 € 8,1 1
educativos.
Adoptar la normativa local

- existente para un transito seguro Gestidn Ayto.

Ciclista3.1 de bicicletas y otros vehiculos B 1
unipersonales.

Ciclista3.2 Crear una mesa de movilidad que Gestion Ayto. 79 1
haga seguimiento al Plan
Revalorizar el uso de la bicicleta a Gestién Avto

Ciclistas.1 través de campafias de divulgacién Yo 90 (1,2y3
y educacion

Ciclistas.2 Promover una cultura de Gestidn Ayto. 8.7 1,2y3

’ movilidad sostenible y activa. '

Construir la Variante Este de Gestidn Ayto. 6.2 1
Binéfar '
Anillo externo de Binéfar. Fase 1. 18000 | m? 123,20 € 450,80 € 2.217.600,00 € | - | 8.114.400,00 € 6,3 2
Anillo externo de Binéfar. Fase 2. 19000 | m? 123,20 € 450,80 € 2.340.800,00 € | - | 8.565.200,00 € 6,1 3
Evaluar una nueva conexion
directa con la Autovia Huesca- Horizonte 2030 6,9 3
Lérida
Completar la red secundaria al| 40 | 2 | 12320¢ 450,80 € 492.800,00 € | - | 1.803.200,00€ | 63 | 2¥3
noreste de Binéfar
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fear’:ig'r‘i’as de direccion en la red . |y g980€ 233,80 € 4788,00€ | - | 1402800€ | 64 |L2Y3
Ciclocalles30 - Sehalizacion | o4 |, | 37q0¢ 86,00 € 740,00 € - | 172000¢ ly2
horizontal y vertical
Mejorar la seguridad en puntos . 1.2v3
cor{flictivos. ° P Gestion Ayto. 62 Y
gdr\f;lirvlirl?jazla Semana Europea de Gestién Ayto. 8,2 1,2y3
Programa de comunicacion,
divulgacion y promocion de la .
movilidad  sostenible 'y la Gestion Ayto. 7.9 1,2y3
seguridad vial
Eficientel.1 a';‘;fg;i:i':nto plazas del Un | 10.000,00 € 15.000,00 € | 10.000,00€ |- 15000,00€ | 51 1
. Red de estacionamientos 2 2y3
Eficientel.2 disuasorios 3435 m 18,20 € 25,20 € 62.517,00 € - 86.562,00 € 7,1
Eficientel.3 | Colaplecer zonas naranjas de Gestisn Ayto. 67 | L¥?
estacionamiento
Eficiente2.1 :\:l\tev::‘cocrir?arl::/laolvmdad EmPRgs NG, Coordinacion Institucional 5,9 L2y3
Eficiente2.2 Z;au”ntdaemri';‘;\‘g'gaedB?r:g‘f’;fsa”al dell 4y | un | 5.00000¢ 1500000 € =~ 500000€ | -| 1500000€ | ° 1
Eficiente2.3 E;?'Zeesl F?sﬁgn;v;lﬁagd()::presarlal Coordinacion Institucional 7,2 1
Eficiente3.1 Eztniglse;grca‘;'g‘: d;e\j'E publica de’ 5 | ;1 | 2000000€ - | 30.00000€ 10000000€ | - 15000000€ | %6 | 2¥3
Eficiente3.2 Rgmentar e |n.stalac.|on R Gestion Ayto. 4,3 12y3
cargadores en garajes privados
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Fomentar la carga de oportunidad

Eficiente3.3 en equipamientos, grandes Gestidn Ayto. 6,7 1,2y3
superficies y poligonos.
Programa de seguimiento vy

Eficiente4.1 divulgacion de subvenciones vy Gestidn Ayto. 1,2y3
proyectos [+D+i.

Eficiente4.2 Rengv.auon gradual de la flota Gestidn Ayto. 7,6 1,2y3
municipal

Eficiente5.1 Coordinacion de servicios Coordinacidn Institucional 8,5 1
Interurbanos

Eficiente6.1 E;Xr;wentar el uso compartido del Gestidn Ayto. 6,7 1

Eficiente6.2 E.stlablecer un Fanal de gestiggde Gestidn Ayto. 7,3 2y3
viajes compartidos.
Sistema ~de indicadores con| . . | 5ggggoe - | 15.000,00€ | 5.00000€ |- | 1500000€ | 7.7 | lV?2
criterio de movilidad sostenible
Adhesidn al Pacto de las Alcaldias Gestidn Ayto. 7,2 1,2y3
Revision bienal de indicadores del y 1,2y3
PACES Gestion Ayto. 6,4
Distribucion de mercancias en Gestién Ayto. 6.5 2
calles peatonales
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