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El Plan de Movilidad Urbana (PMU) se erige como instrumento para la
implantacion y gestiéon de un nuevo modelo de movilidad para Amurrio.
Se agradece la colaboracion y el asesoramiento prestado por las
distintas instituciones, asociaciones y colectivos implicados en el
proyecto: Alcaldia, Departamento de Urbanismo, Departamento de
Agricultura, Ganaderia, Montes y Medio Ambiente, Policia Municipal,
Foro de participacion ciudadana Arnasa, Lankide, Apymca, Asociacion de
mujeres Aurrerika y Asociacion cicloturista de Amurrio.
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1 NUEVO MODELO DE MOVILIDAD PARA AMURRIO

La movilidad como funcion de primer orden y con una fuerte implicacion por lo que se
refiere a la calidad de vida de los ciudadanos merece un tratamiento detallado y una
planificacién que se integre dentro del modelo de ciudad deseado.

El modelo de movilidad actual, adaptdndose a un territorio cada vez mas disperso y
difuso, se caracteriza por una fuerte dependencia respecto al vehiculo privado a pesar
de los esfuerzos a nivel local y regional para fomentar la movilidad en medios
alternativos (a pie, bicicleta o transporte publico).

El parque de vehiculos estd en un proceso constante de expansion y su presencia en
la movilidad cotidiana es cada vez mas importante. Por otro lado las infraestructuras
de movilidad y la trama urbana, aunque muy pensadas a su utilizacion por parte del
automovil, no se pueden adaptar al mismo ritmo a este fenémeno, lo que se traduce
en una degradacion creciente del medio ambiente urbano (congestion, ocupacién del
espacio publico, ruido, emisiones,...).

El Ayuntamiento de Amurrio, en los Ultimos afios, tomo la decisién de implantar en el
municipio la Agenda Local 21 estando hoy en dia en pleno proceso.

La Agenda 21 Local consiste en elaborar un diagnostico lo mas completo posible del
municipio y a continuacién definir un Plan de Accién que sirva para corregir las
deficiencias detectadas.

El Plan de Accion aprobado contiene 9 lineas estratégicas, 4 de las cuales se han
desarrollado en este estudio desde el punto de vista de la movilidad:

Recuperar la calidad del espacio urbano

Ordenar el tréfico rodado y disminuir la presencia del automévil

Optimizar y disminuir el consumo energético y mejorar la calidad atmosférica
Sensibilizar de los valores de sostenibilidad y potenciar la gestion ambiental

0D 0 DO

El nuevo modelo de movilidad, ya esbozado por el Foro de medio ambiente local
Arnasa Amurrio, tiene que ser sostenible y responder a los criterios marcados por las
lineas de actuacién de la Agenda 21 Local a la vez que permita mantener el
dinamismo social y econémico de la ciudad.

21

UDALSAREA
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El nuevo modelo de movilidad, a aplicar a medio/ largo plazo, se fundamenta sobre 6
grandes lineas de actuacion sectoriales:

0 Las infraestructuras basicas y el urbanismo: completar y mejorar las
infraestructuras de acceso y movilidad en la ciudad. Integrar las politicas de
desarrollo urbanistico y econdmico con las politicas de movilidad de forma que se
minimicen los desplazamientos habituales y se garantice plenamente la
accesibilidad con el minimo impacto ambiental posible.

a Distribucion y uso de la red vial:  definir una jerarquizacion funcional de la red
vial que permita dotar a la ciudad de una buena accesibilidad con cualquier modo
de transporte.

o El transporte publico: establecer un servicio de transporte publico urbano que
facilite el accesibilidad entre centros de atraccion y barrios residenciales, asi como
promover la intermodalidad. Mejorar la eficacia y la eficiencia de los servicios de
transporte publico interurbano.

o Politicas de aparcamiento: que tienen que tratar la problemética tanto en origen
como en destino con el objetivo de eliminar los déficits existentes y utilizarlas
como herramienta reguladora de la demanda con la finalidad de ganar espacio vial
para otros usos.

O La gestion del transporte y la distribucion de merc ancias: controlar, a través
de normativa municipal, todos los aspectos relacionados con esta actividad y que
actualmente generan impactos negativos; indisciplina, fricciones al tréfico,
degradacién del medio ambiente urbano, ... .

o Seguridad vial y efectos ambientales del transporte : adoptar las medidas
preventivas, educativas, sefalizadoras, informativas y sancionadoras necesarias
para garantizar la seguridad vial de personas y vehiculos y para mejorar las
externalidades ambientales derivadas de la circulacion.
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2 PLAN DE MOVILIDAD URBANA

Se elabora un Plan de Movilidad a nivel Urbano (PMU) que se debe constituir como
sistema global integrante de todas las modalidades o sectores que integran la
movilidad. Para el desarrollo del documento se presentan las propuestas del plan
separadas para cada uno de los &mbitos sectoriales.

Las propuestas se trabajan en base a criterios definidos por el Foro de medio
ambiente (Arnasa Amurrio) y se presentan como Planes Sectoriales de la Movilidad
Urbana.

La planificacion de la ciudad

La circulacion

El transporte publico

Los peatones

La bicicleta

El estacionamiento

El transporte y distribucion de mercancias
El medio ambiente urbano

©ONOOAGDNRE

El Plan de Movilidad Urbana (PMU), que se desarrolla en el &mbito de la planificacion,
se complementa con un Plan de Movilidad del Centro de caracter global y méas
enfocado al disefio de las actuaciones propuestas

2.1 LA PLANIFICACION DE LA CIUDAD

La revision de las Normas Subsidiarias de Planeamiento realizada en el afio 1997 se
erige en el instrumento urbanistico a través del cual se regula el desarrollo de Amurrio.
En este documento se definen los principios y se establecen las bases de la ciudad del
futuro.

Uno de los principales problemas a resolver a fin de conseguir el modelo urbano
deseado recae en la planificacién de la red vial por su implicacién en la creacion del

mismo.

Algunos de los objetivos establecidos en el planeamiento para fundamentar la nueva
propuesta de red vial han sido, en parte, llevados a cabo:

o Culminar el trazado de la variante de la carretera A-625
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o Mejorar, en parte, la accesibilidad entre lado este y oeste del trazado del FFCC

Otros proyectos como la realizacion de la ronda oeste y también de la ronda este
(paralela al trazado del Nervion) quedan pendientes de ejecutar con lo que el modelo
de red vial en estrella continua vigente y la creacién de recorridos perimetrales para
comunicar las distintas zonas de Amurrio y reconducir la circulacién de paso no se han
podido culminar por el momento.

En el PMU se establece una propuesta de red vial futura acorde con lo previsto en la
revision de las NNSS, pero se establecen como prioritarias una serie de actuaciones
gue se consideran necesarias para empezar a implementar el nuevo modelo de
movilidad.

Figura 1. Revision de las NNSS y actuaciones prioritarias.

Se considera importante la ejecucion de los proyectos viales que se muestran en la
figura 1:

o Apertura de vial que complete la actual ¢/ Boriflaur y que permite conectar
directamente el barrio de Landako con la c/ Bafiuetaibar y la rotonda de
distribucion a la altura de la ¢/ Araba.

0 Apertura de la ronda provisional oeste mediante la conexion viaria entre la plaza
Jauregiko Landa- ¢/ José de Picaza- c/ Etxegoyen y c/ Aldai.

En el escenario futuro del PMU referente a infraestructura vial se prevé la culminaciéon
del proyecto urbano disefiado en la revision de las NNSS con una actuacion adicional
gue se considera importante para completar la accesibilidad basica de toda la trama
urbana.

Estudio de movilidad en el municipio de Amurrio. Propuestas 4
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o Unir la ronda oeste con la ronda este por los extremos septentrionales (altura
estacion RENFE) para completar el sistema de rondas perimetrales del nlcleo
urbano.

La existencia de una cada vez mayor conciencia de desarrollo sostenible en la
sociedad, aplicada al urbanismo se traduce en un replanteo de los modelos urbanos
extensivos y fragmentados adoptados en las Ultimas décadas y reclama de un
planeamiento urbano mas compacto acorde con la diversidad de usos a preservar en
el territorio.

En el marco de la movilidad este tipo de urbanismo mas compacto, aunque no denso,
y que destaca por la mixtura de usos es el idéneo para minimizar los desplazamientos
y crear las condiciones de maxima eficacia para las redes de transporte publico y
privado.

El modelo urbano planeado en Amurrio concuerda en parte con estos principios y el
Plan de Movilidad Urbana pretende explotar las potencialidades que ofrece este nuevo
marco para poder desarrollar el nuevo modelo de movilidad planteado.
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2.2 LA CIRCULACION

El analisis y la diagnosis realizados permiten obtener una valiosa informacion referente
a la distribucion actual de la circulacion dentro de la red vial de Amurrio y determinar la
funcionalidad de las diferentes vias.

El modelo actual de la circulacion dibuja, a grandes, rasgos un sistema de distribucion
radial apoyado en un eje principal (Aiara- Elexondo- Araba- Landaburu) que absorbe y
distribuye buena parte de la circulacion interna, a parte de conducir el trafico de paso
que aun utiliza el centro urbano de Amurrio.

."'Esquema movilidad actual

_~modelo radial

Figura 2 Esquema de movilidad actual en el ndcleo urbano

La culminacién de las rondas este y oeste, completando la red bésica actual, tiene el
objetivo de modificar por completo el modelo de circulacién actual, lo que permite
pensar en una nueva gestion y funcion para la red vial mas céntrica (ver capitulo 3.
Plan de Centro).

La red externa y de acceso

La infraestructura vial principal que vertebra el territorio esta consolidada en el &mbito
del municipio de Amurrio.

La autopista A-2522 que conecta Bilbao con Burgos es la via rdpida que estructura
los territorios del oeste de la provincia de Alava y permite un acceso rapido al Gran
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Bilbao y a la zona del valle del Ebro. El casco urbano de Amurrio, situado a unos
kilometros de su trazado, dispone de buena conexién con la autopista.

La carretera A-625 que conecta Ordufia con Bilbao es la via libre que estructura el
valle del Nervién y desde el afio 2002 dispone, su trazado, de variante completa a la
altura del casco urbano de Amurrio, pudiéndose reconducir el trafico de paso que
antes cruzaba el Centro Urbano.

Los accesos a la variante estan disefiados mediante rotondas que permiten un acceso
rapido al centro urbano y a la zona de los poligonos industriales de Saratxo y
Aldaiturriaga.

Seria interesante adecuar la sefializaciéon de acceso a los poligonos para evitar que
los vehiculos pesados que realizan los recorridos a y desde Bilbao utilicen la red vial
interna de Amurrio.

La carretera A-624 continua discurriendo en su trazado por el interior de centro
urbano (eje Bafiuetaibar- Elexondo y Araba) y no esta prevista la construccion de
ninguna variante para desviar el trafico de paso que genera en el interior de la ciudad.

Con la ejecucion de los proyectos urbanisticos prioritarios reclamados por el PMU se
puede reconducir el trafico de paso que utiliza la carretera A-624 por el nuevo eje que
tiene que conectar la plaza Jauregiko Landa con la carretera por la c/ José de Picaza.

La ejecucion de esta primera fase de la ronda oeste también permite reconducir el
trafico pesado que realiza la conexidn entre los poligonos industriales meridionales de
Amurrio y la zona de Balmaseda (ver figura 2).

Con esta actuacion se crea un enlace distribuidor al oeste del nucleo urbano que dota
de una gran accesibilidad, a nivel urbano, a este punto.

o oy

Figura 3 Ronda interna de la carretera A-624

Estudio de movilidad en el municipio de Amurrio. Propuestas 7
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Nuevo esquema de circulacion

J

Bajo un escenario de culminacion de la red vial interna prevista en las NNSS de
planeamiento la estructura de ésta cambia radicalmente, ya que se abren dos ejes-
ronda (ronda Oeste y ronda Este) que podran absorber buena parte de la circulacion
de paso e interna que actualmente cruza todo el centro urbano a través del eje de la
calle Elexondo.

En este nuevo escenario el esquema circulatorio radial, que caracteriza el nucleo
urbano, pierde peso en favor de un esquema mas equilibrado donde se favorece la
circulacion perimetral sin necesidad de utilizar la red vial mas céntrica.

Esquema movilidad futuro

modelo celular

Figura 4. Esquema de movilidad propuesto en el nicleo urbano

Se realiza una jerarquizacion funcional de la red vial resultante basada en 4

categorias:
0 Red basica
0 Red local
0 Red vecinal
0 Red peatonal

Como red basica de circulacion

, que se define como los grandes ejes de conexidn

interna y externa, se mantienen los viales actuales (ver jerarquizacién actual) excepto
el primer tramo de la calle Aiara y se completa con las siguientes vias:

Estudio de movilidad en el municipio de Amurrio. Propuestas
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Ronda Oeste

Ronda Este

Eje que conecta la plaza Jauregiko Landa con la Ronda Oeste
Calle Iritxusi (nueva conexion entre rondas)

Calle Landako (entre ronda Este y Bafiuetaibar)

La red local estd integrada por las vias que permiten conectar los distintos ejes que
componen la red basica, o lo que es lo mismo, que dan accesibilidad a todas las zonas
urbanas hacia la red principal.

YVVVYVVYVYVYVYYVYYVYY

Calle Abiaga (acceso zona deportiva)

Calle Landako (entre ronda Este y c/ Elexondo)
Calle Maskuribai

Calle Dionisio Aldama

Calle Etxegoyen

Calle Mendiko (tramo urbano)

Calle lturralde

Calle Lucas Rey

Calle Cerrajeria

Calle Zabaleta

Nuevos viales previstos entre los barrios de Olako y Alkinar

La red vecinal define los viales de menor importancia circulatoria por ofrecer una
accesibilidad muy local. Son vias que no tendrian que ser utilizadas por el trafico de
paso.

Acceso barrio Abiaga Calle Etxebarriaur

Calle Uskategi Calle J. de Galindez

Calle Ugarte Calle J. de Picaza

Acceso barrio La Tejera Calles Madinabeitia, Frontoi y Araba
Calle Ugartebetxi Calle Intxaurdio

Red interna barrio Landako Calle J. de Aranoa

Calles Mendigorri y Sagartoki Calle Gernikako arbola

Goikolarra plaza Red interna barrio Donijoseba

La red vecinal es la de actuacion prioritaria en el momento de tomar medidas
referentes a la pacificacion del tréfico es zonas urbanas definidas por éareas
ambientales.

La red peatonal se localiza exclusivamente en el ambito del centro urbano y esta
estrechamente relacionada con la principal zona comercial del nucleo urbano. A partir
de las vias ya pacificadas actualmente, el plan de Centro (ver capitulo 3) propone una
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serie de actuaciones para pacificar la circulacion de la zona, ampliar el area
peatonalizada y mejorar la conexion y accesibilidad de dicha red.

Distribucién de la red vial propuesta por categoria s (km)

10- 9,06
81 5,76 5,81
6.
44
15
2 ‘
0 - - -

Red basica Red local Red vecinal Red peatonal

En el plano n® 1 de las propuestas de presenta graficamente la jerarquizacién de la
futura red vial de Amurrio.

Nueva gestion de la movilidad en areas ambientales

El conjunto del nucleo urbano de Amurrio tiene que recibir un tratamiento basado en la
division mediante areas ambientales o zonas 30.

El concepto de area ambiental consiste basicamente en delimitar piezas urbanas
definidas por la red principal de circulacion de forma que algunos conjuntos de calles y
manzanas tengan una accesibilidad circulatoria reducida. Esto se consigue a través de
la implantacion de medidas que restrinjan el trafico de paso.

Un area ambiental debe estar pensada de forma que los factores de contaminacién
ambiental se reduzcan hasta niveles aceptables. En el momento en que se introduce
el concepto de capacidad ambiental, las calles no pueden ser valoradas
exclusivamente por su capacidad de circulacion, si no también por las condiciones
ambientales que ofrecen a todos sus usuarios (y a sus residentes).

Para el nucleo urbano de Amurrio se definen un total de 12 areas ambientales,
delimitadas basicamente por la malla formada por la red basica y local de circulacion
(ver plano n° 2).

Se diferencia entre areas ambientales zona 30, que son la mayoria, y las areas
ambientales de prioridad invertida que coinciden con el centro urbano y zonas de
equipamientos y que reciben un tratamiento mas radical en cuanto a las medidas de
pacificacidn de la circulacion.

10
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Para la consolidacion de una red caracteristica para la funcionalidad vecinal o de
prioridad invertida y para obtener una mayor calidad ambiental en el interior de las
areas es importante establecer medidas disuasorias del trafico de paso (pasos de
peatones o plataformas elevadas, sefializacion e incluso secciones de via en
plataforma Unica).

Una buena arborizacién de las vias interiores de las areas ambientales, asi como la
ubicacibn de mobiliario urbano confortable son medidas importantes de
acompafamiento.

11
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2.3 EL TRANSPORTE PUBLICO

2.3.1 Transporte publico urbano

En el marco de los debates acerca del modelo futuro de la movilidad realizados por el
Foro de Medio Ambiente (Arnasa Amurrio), una de las acciones propuestas esta
relacionada con el establecimiento de un servicio de transporte publico urbano de baja
capacidad para ofrecer una acceso motorizado alternativo entre puntos de atraccion y
los barrios mas periféricos que tengan un peso demografico importante dentro del
conjunto urbano.

Con la voluntad de satisfacer la demanda de movilidad de las zonas residenciales mas
periféricas con el centro urbano (punto de atraccion comercial y de servicios) y
fomentar la intermodalidad en transporte publico (facil acceso a la estaciéon de FFCC)
se propone la creacion de una linea de autobus urbano (ver plano n® 8 donde se
presenta el recorrido del itinerario propuesto).

Un autobus de medidas reducidas (microbus) recorrera el itinerario completo cada 20
minutos. Las dimensiones del autobls se adaptan a la posible demanda y al recorrido
urbano por calles con secciones relativamente estrechas.

AMURRIO
S

Figura5 Modelo de microbus

Los 3,6 kilbmetros de linea previstos circulan en forma de ocho conectando los barrios
periféricos meridionales del nucleo urbano con la zona de la estacion de FFCC y la
calle Iritxusi, pasando por el centro urbano.

Estudio de movilidad en el municipio de Amurrio. Propuestas 12
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Estacion RENFE

Etxeguren Apezpikua

plaza Iritxusi-Aldai

Mendiko-

Lucas Rey Etnografi Museoa
“Felix Murga”
Museo Etnogréfico

Mendiko
(Larrabe)

. Udaletxea

Ayuntamiento

Goikolarra plaza

Santa Maria
Instalakuntzak .
San José

Inst. deportivas

Zabaleko Landaburu
San José (Alkinar)

Kultur Etxea — Casa de Cultura

San José .

Figura 6 Paradas de la linea urbana

Las principales caracteristicas del servicio en cuanto a parametros se presentan a
continuacion:

a El recorrido dispone de 13 paradas, con distancias entre parada que oscilan
entre los 120 m y los 400 m segun la densidad demografica de las distintas
zonas servidas.

o En el plano 8 se presenta la cobertura territorial que ofrece el servicio a nivel
urbano, segun radios de influencia entre los 50m y los 150m. Se valora como
muy importante la cobertura que ofrecen las 13 paradas a un radio de influencia
de 100 metros, de un 70% de la poblacion.

o El origen/ final de linea se sitda en la parada de la Casa de la Cultura del barrio
de San José. El sentido de circulacion es en direccion al barrio de Goikolarra.

a El servicio tiene una cobertura horaria de 16 horas de lunes a viernes. La

primera salida de efectla a las 6:40 de la mafiana y el Ultimo viaje llega a
destino a las 21:40 de la noche.

Estudio de movilidad en el municipio de Amurrio. Propuestas 13
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a Elrecorrido es de 3,6 km y la velocidad comercial se estima en 11 km/h, lo que
permite ofrecer una frecuencia de servicio de 20 minutos (con parada de
descanso en origen de 3 a 4 minutos).

o Para operar el servicio se precisa de un vehiculo y de 2 conductores a tiempo
completo con turnos de 4 horas.

TABLA 2.1
PARAMETROS DE COSTES DEL SERVICIO URBANO

Exp) i

Itinerario 16 48 sentido 248 3.968 42.854
Fuente: Elaboracion propia, Intra,SL

El calculo en detalle de los costos se presenta en el anexo 1. De esta cuantificacion se
obtiene un dimensionamiento del servicio, calculando los kildmetros y las horas
realizadas por vehiculo a lo largo de un afio.

Respecto a los costes, se realiza una estimacion, a partir de una estructura tipo que
diferencia los costes fijos y los variables. La valoracion de los costos dependen de una
serie de factores (la economia de escala de la empresa operadora, los vehiculos
finalmente utilizados, etc.), por lo que los valores que se presentan constituyen una
referencia. La valoracién supone la disposicién de un vehiculo nuevo, y es de 130.000
euros anuales.

Puede estimarse la demanda que utilizara el servicio de transporte publico, y con ello
gque parte de los costes podra autofinanciarse.

En la tabla 2.2 se muestran algunos parametros indicativos referentes a cuantificacion
de sistemas de transporte publico urbano en las grandes ciudades vascas y la
demanda de usuarios generada, asi como los ingresos.

A partir de los indicadores obtenidos se realiza un escenario de demanda futura para

la linea urbana de Amurrio de la que se desprenden los anteriores valores de
explotacion.
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TABLA 2.2
INDICADORES DEL TRANSPORTE PUBLICO URBANO. ANO 2000

Recaudacion

Vitoria 216.852 29,2 11.383.000 0,25€ 2,90
Bilbao 349.972 314 116 22.726.000 65 0,41€ 9,33
Donosita 178.377 121 82 27.213.000 152 0,35€ 9,61
Amurrio 9.460 3,6 1 94.600 10 0,42€ 0,04

Fuente: Compafiias operadoras y elaboracion propia, Intra,SL.

Puede estimarse, por lo tanto, que la cuota de cobertura sera de un 30-35% los
primeros afios. Ello supone un déficit de hasta 90.000 euros anuales.

La promocion desde las instituciones de las actuaciones relacionadas con la
implantacién del sistema de transporte publico es fundamental y debe ser de amplia
difusién. En el anexo 2 se presenta un triptico promocional tipo para un sistema de
transporte publico urbano.

2.3.2 Transporte publico interurbano

Las lineas de trabajo relacionadas con el transporte publico interurbano persiguen el
objetivo de incrementar el volumen y la proporcion de desplazamientos hacia/ desde
Amurrio en los medios de transporte colectivo.

Las actuaciones en este dmbito quedan un poco apartadas de las funciones propias
de la administracion local, pero si que desde el &mbito local se pueden fomentar y
participar en proyectos de estructuracion territorial.

Ferrocarril

Es el principal medio de transporte colectivo en cuanto a nUmero de viajeros y conecta
Amurrio con el principal polo urbano regional (el Bilbao metropolitano). Las principales
lineas de actuacion para potenciarlo estan relacionadas con la mejora del servicio
actual para hacerlo mas competitivo y estudiar la posible repercusién sobre la

localidad de los proyectos de ampliacién de la red ferroviaria vasca.

o Incremento de la capacidad actual de la linea C3 de cercanias, mejorando
frecuencias y tiempos de recorrido.

o Posibilidad de adaptar una nueva estacion a la altura del barrio de San José.

Estudio de movilidad en el municipio de Amurrio. Propuestas 15
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Potenciar la accesibilidad y la internodalidad del servicio actual con el
establecimiento de un servicio de transporte publico urbano.

Potenciar el sistema de park&ride existente actualmente en la estacién de
FFCC de Amurrio.

Participacion activa en los nuevos proyectos ferroviarios que se desarrollan a
nivel nacional, proyecto ferroviario de la Y vasca, que tiene como obijetivo unir
las tres capitales vascas entre si con tiempos y frecuencias bajas mediante
servicios de Ultima generacion.

Autobus interurbano

Las lineas regulares con mayor demanda son las que unen Amurrio con la zona de
Bilbao y con Vitoria- Gastéiz. La red mas comarcal se caracterizan por servicios
reducidos con baja demanda.

a

Potenciar las comunicaciones con Bilbao y ampliar el servicio que relaciona
Amurrio con Vitoria- Gastéiz.

Reduccién en los tiempos de viaje tanto por lo que se refiere a recorridos como
tiempos de espera.

Reestructuracion de la red comarcal para hacerla mas competitiva, eficiente y
adaptada a la demanda. Potenciar servicios a la demanda.

Actuar en las conexiones con estos servicios que pueda generar el nuevo
servicio urbano, mejorar la infraestructura de los servicios interurbanos por
carretera (paradas, informacion,..) y valorar la posible construccién de una
estacion central.
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2.4 LOS PEATONES

Aungue la estructura urbana marcadamente dispersa del nacleo urbano de Amurrio no
favorece los desplazamientos a pie de forma generalizada, sus dimensiones
(distancias entre barrios y centros de atraccién) la convierten en una ciudad
potencialmente peatonal y de hecho la mayoria de los desplazamientos internos se
realizan andando.

En primer lugar hace falta definir un Plan de Movilidad Peatonal apoyado en una red
basica de itinerarios peatonales, que impligue comodidad (espacio y distancias) y que
permita enlazar todos los puntos importantes de la ciudad generadores y atractores de
viajes.

El PMU define una red civica y comercial con una concepcion radial que tiene que unir
los barrios residenciales periféricos y los puntos de atraccién (zonas escolares,
deportivas, transporte publico, ...) con el centro urbano y entre ellos.

La estructura funcional de la red civica se apoya sobre un gran eje sur- norte central
formado por las calles Aldai- Elexondo- Araba y Landaburu. Este eje estructura zonas
de gran peso demogréfico y cruza todo el centro urbano y la zona comercial. Muchos
de los tramos de este eje presentan una seccion de via suficiente para poder realizar
actuaciones que permitan disfrutar de un canal de circulacién amplio (tipo paseo) para
los peatones. En la zona centro se prevén actuaciones para priorizar la circulacién de
los peatones (ver Plan de Centro).

Los ejes que completan la red peatonal presentan una marcada tendencia radial, ya
que se estructuran sobre la red vial principal actual, y tienen que dotar de buen acceso
peatonal las zonas de equipamientos y servicios y las zonas residenciales periféricas.

La red civica y comercial en el dmbito del centro urbano se define junto con la
propuesta de Plan de Centro (ver capitulo 3).

Se aprovecha la existencia de un sistema de itinerarios rurales relacionados con el
excursionismo y el paisajismo (naturbide) para conectar la red civica y darle una
dimensién mas territorial y una vertiente funcional mas enfocada al ocio.

La propuesta de via verde del Nervion, fruto del encauzamiento del lecho del rio, tiene
que prever un paseo peatonal de alto valor ambiental que pueda conectar en

diferentes puntos con la red civica principal y otorgarle un valor afiadido.

En el plano 3 se presenta graficamente el conjunto de la red civica propuesta para el
nacleo urbano de Amurrio y alrededores.
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Principios basicos para la definicion de una red pe atonal

La red civica se acaba configurando como una malla bastante densa de viales con
buena accesibilidad urbana. Las caracteristicas morfolégicas de ésta son muy
variadas y responden a la jeraquizacion funcional propuesta en el plan de circulacién.

Los canales de circulacion para los peatones en los diferentes tramos de la red civica
propuesta deben disponer de unos estandares minimos referentes a la seccion, la
ordenacion del espacio y los elementos de prioridad y seguridad.

Como base, el espacio dedicado al peatdén no debe ser inferior al 40% del espacio vial
total, cualquier tramo tiene que disponer de una acera minima de 3 metros de anchura
(3 canales de circulacién + canal de mobiliario y arbolado).

Para conseguir un aumento en el confort del peatén es imprescindible disminuir el
namero y la intensidad de las barreras arquitectdnicas existentes actualmente en la via
publica, especialmente en estos itinerarios propuestos. De igual manera tienen que ser
recorridos totalmente accesibles al colectivo que presenta problemas de movilidad.

El pavimento de las aceras tiene que estar en condiciones, desniveles importantes se
tienen que poder superar con la ayuda de elementos mecanicos, disponer de
elementos de mobiliario para el descanso y de elementos con una funcionalidad méas
ambiental (arbolado, macetas, ...).

En el tramo de la calle Landako que va de Dionisio Aldama al otro lado de la via
ferroviaria, i que se caracteriza por ser una zona peatonal con una fuerte pendiente se
propone la ubicacién de una escalera mecénica para facilitar el acceso a la zona del
centro urbano.

La red civica debe disponer de un sistema de sefializacion que sea realmente
funcional. debe orientar a los posibles usuarios a través de informacién referente a
puntos de destino, itinerarios y tiempos orientativos de recorrido. Se trataria de adoptar
para el &mbito urbano un sistema de sefializacion muy habitual en areas rurales
relacionado con itinerarios verdes y de excursionismo y que, a la vez, ya dispone de
una experiencia positiva en otras ciudades de nuestro entorno.
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Figura 7. Muestra de paneles para el sistema de sefalizacion

En el plano 4 del estudio se presentan graficamente los tramos viarios
correspondientes a la red civica con los tiempos de recorridos aproximados.
Informacion que se debe incluir si se realiza un sistema completo de sefalizacion
peatonal.

Ademas de la red civica para peatones en si, el resto de la red vial debe disponer de
espacios con unos minimos de calidad y funcionalidad para su 6ptima utilizacion por
parte de los peatones. Se considera muy importante cuidar la accesibilidad peatonal
entre las paradas de transporte publico y las principales zonas residenciales de
influencia.

La promocion desde las instituciones de las actuaciones relacionadas con la
consolidacién de los itinerarios peatonales es fundamental y debe ser de amplia
difusién. En el anexo 3 se presenta un triptico promocional tipo para un sistema de
promocion de los desplazamientos a pie..
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2.5 LABICICLETA

El Plan de Movilidad Urbana define unos itinerarios pensados para circular en bicicleta.
El disefio de esta red se concreta en el Plan de Bidegorris que se convierte en la base
sobre la que se deben coordinar todas las actuaciones que se lleven a cabo con la
finalidad de incentivar el uso de este medio de transporte.

La concepcion de la Red de Bidegorris viene marcada fisicamente por la disposicion
actual de la red vial urbana (marcadamente radial) y funcionalmente por la necesidad
de unir los distintos barrios residenciales periféricos con el centro urbano, asi como los
puntos de atraccion; equipamientos y servicios publicos y privados.

El Plan de Bidegorris que se presenta en el plano 5 define una red heterogénea en
cuanto a topologias de vias aptas para la circulacion en bicicleta.

Vias con carril- bici segregado , preferentemente en calzada pero también en aceras
si la seccion de ésta lo permite. Se localizan en los ejes viales que conectan el centro
urbano con los diferentes barrios residenciales periféricos y zonas de equipamientos y
servicios.

Bariuetaibar- Abiaga (zona deportiva y residencial)
Mendiko (zona residencial y escolar)

Lucas Rey (zona residencial)

Etxegoien (zona escolar)

Landako (zona residencial y servicios sanitarios)

000D D

Se intenta integrar los tramos existentes actualmente y dotarlos de mayor
funcionalidad.

Figura 8. Seccion con bidegorri, c/ Etxegoien
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Vias de integracion en la red peatonal y de priorid ad invertida : Los carriles bici
segregados desaparecen una vez se integran en el &mbito del centro urbano, ya que
las distintas vias de prioridad invertida existentes y propuestas ofrecen un soporte
fisico ideal para realizar los itinerarios en bicicleta.

En estos tramos de via el peaton tiene prioridad sobre cualquier otro modo de
transporte y la bicicleta tiene que circular a un méaximo de 10 km/h. Se define el
itinerario mediante sefalizacion horizontal.

Itinerarios interurbanos y rondas verdes , el primer paso en vistas a normalizar el
uso cotidiano de la bicicleta como un medio de transporte mas consiste en fomentar su
uso en el tiempo libre de los ciudadanos. Es fundamental, bajo estos principios,
conectar la red urbana con la red de itinerarios verdes (Naturbide) ya existente en las
cercanias de Amurrio y que presentan un atractivo paisajistico y natural muy
interesante.

Los distintos itinerarios adaptados y sefalizados por el municipio empiezan cerca del
nucleo urbano:

0 Auzoak naturbide: se inicia desde el polideportivo municipal

o Aresketa Mendi naturbide: se inicia en el camino que pasa por delante de la
Ikastola Arezketa

o Kortina naturbide: se inicia desde el barrio de Orue

o Maraiaka naturbide: se inicia desde la parte posterior del polideportivo

Por otro lado el proyecto de encauzamiento del rio Nervion tiene que prever una
propuesta de via verde que disponga en su seccion de paseo peatonal y de carril bici.
La consolidacién de esta infraestructura ciclista complementaria la red de bidegorris
propuesta con un eje ronda que conectaria el ambito este del nucleo urbano.

Propuesta red de bidegorri (km)

2,8

3
2,51

2] 17
1,51

14
0,51

0+ .

bidegorri actual bidegorri propuesto bidegorri Nervion
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La consolidacién de una red vial urbana para bicicletas tiene que ir en consonancia
con otras medidas de acompafamiento como:

o Dotar los distintos puntos de atraccion del nucleo urbano con aparcamientos
para bicicletas (actualmente ya estan habilitadas algunas plazas a esta
funcién). Se recomienda que en el momento de instalar o ampliar un
aparcamiento se tenga en cuenta la demanda. Un aparcamiento de bicicletas
permanentemente vacio es un mal aliado para la promocién de este medio de
transporte. Experiencias en otras ciudades asi lo corroboran.

o Disponer de plazas de aparcamiento seguras en los diferentes puntos de
atraccion priorizando, si el espacio lo permite, la ubicacion de la infraestructura
dentro del edificio publico o privado. También en la via publica mediante
modelos de aparcamiento libres o de pupilaje.

Figura9 Moddulo de aparcamiento de bicicletas seguro

o Favorecer la intermodalidad, dotando el interior de la estacion de ferrocarriles con
un espacio de aparcamiento seguro.

0 Instalacion de medidas fisicas de reduccion de la velocidad en los tramos donde
los ciclistas tienen que convivir con el resto de usuarios y especialmente en las
intersecciones.

o Informacion y difusion a través de campafias y por internet (pagina web municipal)
de las actuaciones relativas a la promocién de la bicicleta como medio de
transporte urbano. En el anexo 4 se presenta un triptico promocional tipo para un
sistema de itinerarios para bicicletas.
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a Creacion, dentro del Plan de Bidegorris, de una Comisién Civica de la Bicicleta,
organo consultivo integrado por administracidon y agentes y colectivos relacionados
con la movilidad.

También es importante disponer de un sistema de sefializacion completo que debe
incluir:

Senfalizacion horizontal , para marcar y delimitar los carriles segregados. Se propone
la convencional que consiste en una banda continua longitudinal sin necesidad de una
barrera fisica de separacion y el marcaje del pictograma internacional del ciclismo en
el sentido de circulacion deseado.

Sefalizacion vertical , muy importante en los tramos donde el carril bici no esta
segregado ya que se convierte en el Unico referente del itinerario (también se pueden
marcar franjas con distinto pavimento). Las sefiales de reglamentacion tienen que ser
las estandares.

Sefalizacion informativa , que permita conocer al usuario 0 potencial usuario el
sistema completo relacionado con la infraestructura para moverse en bicicleta que

tiene a disposicion.

En el plano n°® 6 se presenta graficamente el sistema de sefalizacion de la Red de
Bidegorris.
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2.6 EL APARCAMIENTO

El aparcamiento de vehiculos privados ha ido ocupando cada vez mas espacio en la
via publica en practicamente todo el nucleo urbano. Para mejorar la gestion en este
aspecto de la movilidad, desde el Foro de medio ambiente Arnasa Amurrio se han
empezado a debatir las propuestas estratégicas a implementar para gestionar de
forma mas eficaz el acuciante problema de la ilegalidad y creciente ocupacion del
espacio publico.

El aparcamiento juega un papel de regulador de la circulacion dentro del ciclo de la
movilidad. Para conseguir un equilibrio del sistema de movilidad es indispensable
actuar para regular la oferta de estacionamiento a través de la especializacion.

De la diagnosis se desprende que la cobertura privada es importante aunque no
suficiente en el ambito del centro urbano. Esta cobertura privada se reduce al 30% en
el resto del nucleo urbano, pero la capacidad de aparcamiento libre en calzada permite
absorber el déficit de plazas privadas.

En cuanto a la demanda de estacionamiento en destino se destaca que existe una
presion sobre el aparcamiento diurno por demanda de rotacién, que provoca niveles
generales de saturacién e indisciplina en las calles mas céntricas.

Las problematicas relacionadas con el aparcamiento nocturno de residentes se
concentran en barrios residenciales periféricos con baja cobertura de plazas privadas y
utilizacion masiva del espacio publico para esta funcién. El centro urbano, aunque con
cobertura privada importante, también ve ocupada buena parte de la via publica a
causa de la elevada densidad residencial.

La demanda de aparcamiento de rotacibn o de corta duracion por motivo de
compras, gestiones y ocio se concentra principalmente en el centro urbano, pero
también en las zonas de servicios y equipamientos mas periféricas. En el centro se
genera saturacion del espacio publico, mientras que en las zonas periféricas, en
general, se cubre bien la demanda.

La demanda domicilio- trabajo generada por la movilidad obligada se concentra,
basicamente, en las zonas industriales donde hay espacio, privado o publico,
suficiente para absorber la fuerte demanda.

El PMU presenta como linea estratégica de actuacion para resolver los problemas
relacionados con el estacionamiento la intervencion de la administracion para regular y
adaptar la oferta de plazas a la demanda existente e incluso regular la demanda
mediante estas actuaciones.
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o La principal actuacion relacionada con la infraestructura de aparcamiento tiene
como ambito de actuacion el centro urbano. Se trata de variar la oferta de
plazas en algunas zonas concretas para destinarlas al estacionamiento de
rotacion. Esta actuacion que se detalla en el Plan de Centro tiene que disponer
de una serie de medidas de acompafiamiento relacionadas con ofrecer
alternativas a los residentes que pierden el espacio publico que utilizaban (ver
capitulo 3.1 Plan de centro).

Se prevé la ampliacién de la zona de aparcamiento de rotacion fuera del ambito
del Centro Urbano con dos actuaciones que se localizan en la plaza del
Mercado del barrio de San José y en el solar del antiguo Matadero de la calle
Foruen.

0 Es necesaria la adaptacion de espacios en superficie como aparcamientos
disuasorios en zonas semiperiféricas pero con buena accesibilidad a la zona
mas céntrica para reconducir la demanda en destinacion y evitar el tréfico de
agitacion en el centro urbano.

Se propone la adaptacion parcial a aparcamiento disuasorio de dos solares
destinados a equipamientos que se localizan en la calle Dionisio Aldama
(ambito estacion FFCC) y en la calle Aldai con c/ Etxebarriaur.

También se propone la adaptacion de una linea de aparcamiento en la calle
Landaburu (entre Elexondo y barrio de San Jos€) mediante la reduccion de la
anchura de los carriles de circulacion.

o Para mejorar la cobertura privada en origen, fundamental si se quiere
conseguir un sistema de movilidad eficaz, se proponen dos tipologias de
actuaciones; construccion de parkings (subterrdneos o en altura) con plazas de
pupilaje para residentes donde la cobertura sea muy baja y modificacién de la
normativa urbanistica vigente, con un aumento del nidmero de plazas de
aparcamiento por vivienda.

Como medida de acompafiamiento a la creacién de una zona de aparcamiento
de rotacion en el Centro Urbano se propone la ubicacién de un parking para
residentes en la zona del parque Juan de Urrutia (ver capitulo 3.1 Plan de
Centro)

o Establecer criterios en las ordenanzas urbanisticas que prevean ratios de
oferta de plazas de aparcamiento para la implantacion de nuevas actividades
en el nacleo urbano.

o Se considera fundamental la ampliacion de la zona de aparcamiento de la

estacion de FFCC por su funcionalidad como Park & Ride. Esta actuaciéon
facilita la intermodalidad con la linea de cercanias de RENFE.
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O La promocion desde las instituciones de las actuaciones relacionadas con las
nuevas politicas de estacionamiento es fundamental y debe ser de amplia
difusion. En el anexo 5 se presenta un triptico promocional tipo para un sistema
de estacionamiento de rotacion.

En el plano n°® 7 se presenta graficamente el Plan de Aparcamiento en el &mbito del

ndcleo urbano.

En la tabla 2.3 se presenta una tabla resumen de las demandas de aparcamiento
segun actividades como orientacion para el establecimiento de ratios de oferta.

TABLA 2.3

DEMANDA DE APARCAMIENTOS SEGUN ACTIVIDAD

Usos Aparc. operacional Aparc. no operacional

Residencial

Pequefio comercio
Superficies medianas
Superficies medianas
Oficinas

Cines (ocio)

Usos industriales

Usos indust. (almacén)

ninguno
Espacio minimo c/d
Espacio minimo c/d
Espacio minimo c/d
Espacio minimo c/d
Espacio minimo c/d
Espacio minimo c/d
Espacio minimo c/d

2/3 plazas vivienda
ninguno
1 plaza por 25m”
1 plaza por 10m*
1 plaza por 25m”
1 plaza por 4 asientos
1 plaza por 25m”
1 plaza por 50m”
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2.7 TRANSPORTE DE MERCANCIAS Y DISTRIBUCION

Referente al transporte de mercancias y a la circulacion de vehiculos pesados es
necesario regular los itinerarios preferentes a este uso para eliminar la circulacién de
paso o relacionada con las zonas industriales que actualmente utilizan la red vial del
centro urbano de Amurrio.

Una vez realizadas las actuaciones previstas en el plan de circulacién y ante un nuevo
escenario de red vial urbana es importante definir los itinerarios por donde deben
circular los vehiculos pesados, que deben coincidir con la red basica utilizada por el
trafico de paso y las rondas internas segun la destinacion de los viajes.

Conviene crear una zona de restricciéon en el nacleo urbano, especialmente en la zona
centro, estableciendo limites de acceso en base a peso y medidas de los vehiculos y
apoyada en un sistema de sefializacion en los accesos al nacleo urbano y los
poligonos industriales.

Variante A-625

Variante A-625

Figura 10. Esquema de los itinerarios para vehiculos pesados

Tal y como se muestra de forma esquematica en la figura 10 los itinerarios para
vehiculos pesados se tienen que adaptar a las vias de acceso y de distribucién
periférica para evitar asi el trafico interno de este tipo de vehiculos.
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Los grandes ejes de paso serian la variante actual de la carretera A-625 que se
completaria con la Ronda Oeste. Ambos ejes se unen por el extremo septentrional en
el limite urbano del barrio de San José y por el extremo meridional la Ronda Oeste
desemboca a la carretera A-625 a la altura de los poligonos industriales.

Estos itinerarios conectan con los 4 principales puntos de acceso al ndcleo urbano y
con las principales zonas industriales.

También se propone adaptar la futura Ronda Este (mas urbana) a la circulacion de
trafico pesado, pero con restricciones referentes a volumen y peso de los vehiculos.

Relacionado con el tema de la carga y descarga en el interior del ndcleo urbano, se
propone establecer regulaciones horarias de la actividad en el ambito de todo el
nucleo urbano, pero con especial atencion en el ambito del centro (vias peatonales).

o Aumentar el nUmero de plazas en calzada destinadas a esta actividad en zonas
de alta concentracion comercial. Se pasa de las 7 plazas actuales a las 31 en la
32 fase del Plan de Centro (ver capitulo 3.1).

0 Regulacién horaria de las reservas (con franjas de mafiana y tarde adaptadas
al horario comercial).

0 Regulacion horaria del acceso a las zonas peatonales (con franjas de mafiana y
tarde adaptadas al horario comercial).
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2.8 EL MEDIO AMBIENTE URBANO

Una de las externalidades mas preocupantes provocada por la circulacién de
vehiculos a motor es la contaminacion, tanto acustica (que afecta al entorno
inmediato), como atmosférica, con una repercusion mas global.

Contaminacion acustica

El problema del ruido provocado basicamente por la circulacion de vehiculos se
concentra especialmente en el entorno de las vias mas transitadas; en el caso de
Amurrio coinciden con el Centro Urbano, por donde circulan, ademas, una proporcién
importante de vehiculos pesados.

Con la finalidad de reducir la extensiéon de vias urbanas con niveles de ruido
superiores a los 65 db(A) se propone:

o Reconducir el trafico de vehiculos pesados y de la circulacion de paso hacia los
itinerarios propuestos por fuera del ndcleo urbano.

o Pacificar el trafico en el interior del centro urbano y zonas residenciales
periféricas mediante sefializacion y disefio viario.

o En las vias basicas de paso, que transcurran cerca de zonas residenciales, la
contaminacién acustica se puede combatir mediante arbolado, pantallas
antirruido y pavimentos especiales de asfalto absorbente.

Emisiones de contaminantes

Para conseguir una reduccion efectiva de las emisiones totales de contaminantes hace
falta poder controlar o reducir el nimero de desplazamientos que utilizan el vehiculo
privado. Los principios definidos por en nuevo modelo de movilidad ya se adaptan a
este objetivo.

Trabajar para conseguir un trasvase de viajes hacia los medios de movilidad
alternativos (transporte publico, a pie o bicicleta) es el primer paso y mas importante

para conseguir reducciones en el volumen total de emisiones.

Paralelamente otras actuaciones mas relacionadas con la innovacién tecnoldgica que
se pueden fomentar son:
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o Aplicaciébn de sistemas energéticos alternativos a las flotas de transporte
publico (interurbano o al futuro autobus interurbano) y de servicios municipales
(biocombustible, pila de hidrégeno o vehiculos eléctricos).

0 Renovacion de la flota de vehiculos privados de la localidad para aumentar la

proporcion de vehiculos que dispongan de tecnologia de vanguardia menos
generadora de emisiones.

o Busd’Hidrogen o .

Figura 11 Modelo de autobus propulsado por hidrégeno
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3 PLAN DE CENTRO

Las actuaciones pioneras y mas contundentes referentes a la pacificacion del trafico
tienen como escenario los centros urbanos. Ya sea por las caracteristicas de la trama
urbana, ya sea por la funcionalidad de estas zonas (concentraciones comerciales, de
actividad y de servicios) son las primeras areas urbanas en sufrir problemas de
congestién, aparcamiento descontrolado, degradacion del ambiente urbano,.. .

Amurrio no es ninguna excepcion y desde hace afios esta trabajando en la creacion y
consolidacién de una red peatonal que abarca un ndamero significativo de calles del
centro urbano.

La redaccion del Plan de Centro, acorde con el Plan de Movilidad Urbana, debe
convertirse en la herramienta de planificacion y gestion de las actuaciones en este
ambito para dotarlas de una vision mas integral.

El @mbito de actuacion propuesto para el Plan de Centro viene delimitado por el
parque Juan de Urrutia al oeste, las calles Foruen y Dionisio Aldama, al este, calle
Araba al sur y la interseccion de la Gasolinera (Elexondo) al norte.

Se estructura en 3 fases de actuacion, acordes con la puesta en marcha de las
actuaciones relacionadas con la vialidad que prevén las NNSS.

o 12 fase (escenario corto plazo): mejoras en el disefio viario para aumentar la
accesibilidad de los itinerarios peatonales y implantacion de nuevas politicas de
aparcamiento bajo un escenario a nivel global de desarrollo de los Planes
Parciales de la zona mas céntrica (entre las calles Lucas Rey y José de
Madinabeitia.

o 22 fase (escenario medio plazo): se proponen medidas relacionadas con la
gestion y el disefio de algunas vias céntricas, asi como una reestructuracion de
la circulacién interna coincidiendo con la apertura de la Ronda Oeste
Provisional.

o 3?2 fase (escenario largo plazo): bajo el escenario de culminacion de las
actuaciones de vialidad previstas en las NNSS y la puesta en marcha de la
jerarquizacion prevista por el plan de circulacion se plantea la reforma en la
gestion y el disefio de la calle Elexondo.
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3.1 PRIMERA FASE (ESCENARIO CORTO PLAZO)

La primera fase del Plan de Centro se desarrolla bajo el escenario de culminacién de
los Planes Parciales que afectan el area urbana comprendida entre las calles Lucas
Rey y José de Madinabeitia, con la nueva vialidad prevista.

En el &mbito de la circulacion la 12 fase del Plan prevé un nuevo disefio para los
tramos de las calles Frontoi y Larrinaga (altura de la plaza del Ayuntamiento) con
solucion de pavimento Unico que facilitara la pacificacion de la circulacién rodada en el
punto de conflicto con el canal de circulacidn principal para peatones previsto en el eje
Elexondo.

Otra actuacién en el &mbito de la gestion de la circulacién se localiza en el vial que
conecta la calle José de Madinabeitia con la plaza Urrutia Jauregiko. Este tramo de
vial con seccion de pavimento Unico se cierra totalmente a la circulacién gracias a la
apertura de un vial que da continuidad a la calla Araba (sentido Mendiko).

En el plano n°® 10 se presenta graficamente la propuesta de jerarquizacion de la red
vial del centro urbano para la primera fase del Plan de Centro.

Las principales actuaciones de disefio estan destinadas a dar continuidad a los
itinerarios peatonales actuales, mejorarlos en su disefio y funcionalidad y ampliarlos:

Se propone la construccién de un eje peatonal en el tramo mas céntrico de la calle
Elexondo, junto a la calzada de circulacion, mediante diferentes actuaciones:

o Se reduce la calzada de la calle Elexondo a 6,3 metros y se gana un canal de
circulacion peatonal a un solo nivel que dispone de una anchura de 2 metros.

0 Se da prioridad a los peatones, mediante un disefio de seccion a nivel, en las
intersecciones con las calles Frontoi y Larrinaga.

0 Mediante rampas se hacen accesibles la plaza del Ayuntamiento y la
interseccién con la calle Aiara desde el interior del actual paseo de la calle
Elexondo.

o Se reforma la interseccion entre las calles Elexondo, Aiara y Landako
reduciendo la zona de calzada y ampliando orejas de acera, asi como
moviendo los pasos de peatones hacia las intersecciones para facilitar los
itinerarios peatonales.

Se prevén dos actuaciones paralelas de reforma de interseccién en la calle Landako; a
la altura del mercado y en la interseccion con la calle Dionisio Aldama.
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En ambos casos se propone solucionar la interseccibn mediante pavimento Unico,
pero con carril de circulaciéon diferenciado ya que no se restringe la circulacion. Se
otorga prioridad a los peatones y se da continuidad a la red peatonal existente.

También se hace necesario reformar la interseccién entre la calle Elexondo y Iturralde-
Etxegoyen (zona escolar) que actualmente tiene un disefio pensado para los accesos
a la gasolinera. Se propone un estrechamiento de la calzada (mientras se mantenga la
ubicacion actual de la gasolinera) para facilitar el acceso a pie.

Se propone, de forma recurrente en muchas de las intersecciones, adaptar orejas en
los pasos de peatones, asi como dotarlos de vados de acceso, sefializacion y
desplazamiento hacia en canal de circulacion cuando sea necesario.

Otro concepto de disefio interesante y muy funcional a aplicar en las nuevas zonas
peatonales y en la reforma de las existentes es la linealidad de los elementos de
mobiliario y acompafiamiento (arbolado, parterres, macetas, farolas, bancos, ..) para
conseguir canales de circulacion amplios y despejados.

El disefio actual de la zona peatonal de la ¢/ Elexondo se considera poco funcional por
el gran numero y el tamafio de estos elementos que dejan muy fragmentado el espacio
de circulacion y estancia.

Las actuaciones relacionadas con el estacionamiento que propugna el Plan de
Centro vienen marcadas por la creacion de una bolsa de oferta de plazas de rotacion,
por la ampliacién de la reserva para carga y descarga, la eliminacion de algunas de las
plazas actuales por reformas en el disefio viario y la creacidon de nuevas plazas por la
apertura de nuevos viales.

En esta 12 fase se propone habilitar como zona de estacionamiento de rotacion
(control horario) los siguientes tramos de calle:

Primer tramo de la calle Aiara

Calle Iturralde (entre Aiara y Elexondo)
Calle Frontoi

Calle Larrinaga

Calle José de Madinabeitia

0000 o

En la tabla 3.1 se presentan los valores en nimero de plazas que se integran al nuevo
sistema de rotacion en las diferentes fases del Plan de Centro
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TABLA 3.1
CREACION PLAZAS DE ROTACION

Fase | N° plazas rotacion

12 fase 106+20*
22 fase 30
32 fase 26
Total 182

Fuente: elaboracion propia, Intra,SL
* parking de la Iglesia

El estacionamiento de rotacion mediante control horario es un sistema interesante
para aplicar en municipios donde no existe experiencia en regulacion mediante zona
azul (pago por fraccion). Es un mecanismo regulador de la oferta en puntos de fuerte
demanda que funciona con relojes individuales que adquieren los usuarios y la
sefalizacién pertinente de las plazas.

La implantacion de nuevas reservas de carga y descarga se considera necesaria por
la importante demanda generada por la actividad comercial de la zona. Se proponen
nuevas reservas o ampliaciones de las actuales en:

Calle Landako (enfrente mercado)

Calle Aiara (primer tramo)

Calle Iturralde

Calle Frontoi

Calle Araba (entre Elexondo y J. Madinabeitia)

0000 o

En la tabla 3.2 se muestra el aumento de plazas reservadas a la carga y descarga
previstas en el Plan de Centro.

TABLA 3.2
CREACION PLAZAS DE CARGA Y DESCARGA

Fase N° plazas creadas

12 fase 20
22 fase 5
32 fase 6
Total 31+ 7*

Fuente: elaboracion propia, Intra,SL
* plazas actuales

Como consecuencia de las reformas en el disefio viario previstas en la primera fase
del Plan de Centro se suprimen espacios viales actualmente utilizados como plazas de
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estacionamiento libre. En contrapartida la apertura de nuevos viales en la zona
delimitada entre las calles José Madinabeitia y Lucas Rey abre nuevos espacios que
se pueden dedicar a esta funcion.

En la tabla siguiente se hace un seguimiento de la evolucibn de la oferta de
estacionamiento en el centro urbano consecuencia de la puesta en marcha de la 12
fase del Plan.

TABLA 3.3
EVOLUCION DE LA OFERTA DE ESTACIONAMIENTO

Fase MEVAS Plazas Evolucién Pasan a Pasan a | Evolucion
suprlmldas creadas [ plazas totales | rotacién plazas libres
12 fase +18 - 128
Fuente: elaboramon propia, Intra,SL

La principal consecuencia de la reforma de la oferta del estacionamiento en el centro
no es la pérdida de plazas en si, sino un cambio en las caracteristicas de estas que
provoca una perdida de plazas libres.

Se recomiendan medidas de acompafamiento para paliar los posibles déficits de
plazas residenciales resultantes.

0 Estudio de viabilidad de un parking subterraneo con plazas destinadas al
pupilaje junto al parque Juan de Urrutia.

o Dedicar el aparcamiento del futuro edificio de los Juzgados a uso mixto;
residentes y rotacion.

o Dotar de ordenanzas urbanisticas que prevean ratios de oferta de plazas de
aparcamiento para la implantacion de nuevas promociones residenciales en la

Zona.

En el plano n°® 9 se presenta graficamente la propuesta de disefio de la red vial del
centro urbano para la primera fase del Plan de Centro.
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3.2 SEGUNDA FASE (ESCENARIO MEDIO PLAZO)

La segunda fase del Plan de Centro se desarrolla bajo el escenario de apertura de la
ronda provisional oeste mediante la conexion viaria entre la plaza Jauregiko Landa- ¢/
José de Picaza- c/ Etxegoyen y c/ Aldai.

En el ambito de la circulacién la 22 fase del Plan prevé una reforma importante de la
gestion con cierre de viales y nuevos itinerarios.

Por lo que se refiere al cierre de viales a la circulacién rodada se propone:
a Cortar al trafico el primer tramo de la calle Frontoi y el dltimo tramo de la calle

Larrinaga con la finalidad de crear una gran area peatonal alrededor de la plaza
del Ayuntamiento.

Figura 12 Propuestas de disefio para la pacificacion de las calles Larrinaga y Frontoi

a Cortar al tréfico el primer tramo de la calle Aiara y reformar la seccion de la via
que servira para extender la red peatonal y con la opcién de crear una pequefia
bolsa de estacionamiento.

Estas medidas de pacificacion del tréfico deben ir acompafadas de una
reestructuracion de los sentidos de circulacion.

0 Se adapta al doble sentido de circulacion el tramo de la calle Iturralde que
conecta la calle Aiara con la gasolinera, por donde se desvia la circulacién que

se suprime del primer tramo de la calle Aiara.

0 Con la desaparicion de la gasolinera se reforma la intersecciéon con la calle
Elexondo y se construye una rotonda (ya prevista en la reforma de esta
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interseccidén en la 12 fase) para gestionar el doble sentido de circulacion que
adquieren todos los ramales (Etxegoyen, Elexondo e Iturralde).

o Se direccionaliza (sentido plaza Jauregiko Landa) la calle José de Madinabeitia.

En el plano n°® 12 se presenta graficamente la propuesta de jerarquizacion de la red
vial del centro urbano para la segunda fase del Plan de Centro.

Con la ayuda del paquete de software Aimsun- Getram, un micromodelo de simulacion
del tréfico que permite la realizacion de un analisis de detalle en los impactos que una
reforma en la ordenacién o la gestion vial puede ocasionar sobre tréfico, se valora la
repercusion sobre la circulacion que puede tener la actuacion prevista en el ambito de
la calle Aiara y la interseccion de la gasolinera.

Figura 13. Simulacién trafico situacion actual y propuesta de solucién con rotonda

Como medida para completar la plena integracion de las diferentes zonas con
prioridad peatonal se propone la construccion de una plataforma elevada en la
interseccién entre las calles Elexondo- Larrinaga y Dionisio Aldama.

La reforma del tramo inicial de la calle Aiara fruto de una nueva gestion pensada para
una funcion principalmente peatonal (con posibilidad de adaptar espacios al
estacionamiento), es la otra medida importante para culminar la gran isla peatonal del
centro urbano.

Con estas dos actuaciones se pretende conectar las dos grandes areas peatonales

resultado de las diferentes actuaciones; el gran eje Elexondo- Frontoi- Larrinaga y
Aiara con la zona de Dionisio Aldama- pasaje del Mercado y zona del museo.
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También se propone una interseccion a nivel entre las calles Frontoi y José de
Madinabeitia para mejorar las condiciones actuales de paso de los peatones.

TABLA 3.4
AUMENTO DE LA SUPERFICIE PEATONAL POR FASES

12 fase 3.200 m?
22 fase 800 m*
3 fase 300 m?
Total 4.300 m*

Fuente: elaboracion propia, Intra,SL

Las plataformas, recurso fisico utilizado de forma recurrente en las propuestas de este
Plan de Centro. La implantacion de una plataforma responde a objetivos multiples:

0 Inducir al usuario a respetar los limites de velocidad facilitando una legibilidad
peculiar del espacio que el automovilista tiene que cruzar.

a Crear un equilibrio entre los modos de desplazamiento en este punto, donde
todo el espacio se comparte en unas condiciones de seguridad y comodidad
Optimas para los usuarios mas vulnerables.

0 Moderar la velocidad en un ambito que supera la localizacion estricta del punto
de implantacion.

0 Resaltar un punto peculiar de la trama urbana (por ejemplo en el caso el gran
espacio libre y el edificio del Ayuntamiento).

. i <8
i ER N
o |l [T

Figura 14. Ejemplo de plataforma elevada ¢/ Elexondo
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Como ya se apuntaba en el capitulo 3.1 en el dmbito del estacionamiento se
propone, si la experiencia se valora positivamente, ampliar la zona de aparcamiento de
rotacion hacia la calles Araba y Landako ganando unas 30 plazas mas. También se
propone aumentar ligeramente el nUmero de plazas destinadas a la carga y descarga.

En el plano n°® 11 se presenta graficamente la propuesta de disefio de la red vial del
centro urbano para la segunda fase del Plan de Centro.
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3.3 TERCERA FASE (ESCENARIO LARGO PLAZO)

La tercera fase del Plan de Centro se desarrolla bajo el escenario de culminacién de la
red vial prevista en la reforma de las NNSS.

El pleno funcionamiento de la red vial perimetral y la posibilidad de expulsar el trafico
de paso del centro urbano al existir recorridos periféricos alternativos permite
desarrollar una propuesta de nueva gestion de la circulacién en el tramo mas céntrico
de la calle Elexondo (entre la gasolinera y la interseccién con la calle Foruen).

¥ - |

Figura 15 Ambito de la actuacion ¢/ Elexondo

Se adapta un solo carril de circulacion (sentido Llodio) en todo el tramo, lo que permite
dedicar una parte del carril que se deja de utilizar para estacionamiento. Con la
reforma de la gestion y la menor anchura que requiere un carril de estacionamiento
respecto a un carril de circulacion se puede ampliar la acera meridional de todo el
tramo.

Esta actuacion se erige como la culminacion del Plan de Centro, o lo que es lo mismo,
la pacificacién de este ambito.

En el plano n° 14 se presenta graficamente la propuesta de jerarquizacion de la red
vial del centro urbano para la tercera fase del Plan de Centro.
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Medidas de acompafiamiento, una vez puesta en marcha la nueva gestion de la calle
Elexono, estan relacionadas con la reorganizacion del espacio de estacionamiento en
el Centro.

La nueva bolsa de estacionamiento que se crea en la ¢/ Elexondo permite suprimir
algunas pequefias lineas de estacionamiento que subsisten en calles con escaso
espacio destinado al peaton y completar el sistema de aparcamiento de rotacion del
Centro Urbano (26 nuevas plazas en total).

En el plano n° 13 se presenta graficamente la propuesta de disefio de la red vial del
centro urbano para la tercera fase del Plan de Centro.
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4 SECRETARIA TECNICA DE COORDINACION

Replantear el modelo de movilidad implica tomar decisiones politicas y medidas
técnicas que afectan a todos los agentes sociales por lo que la estrategia de actuacion
en el momento de desarrollar los planes de movilidad debe contar con los diferentes
agentes sociales implicados.

Para desarrollar plenamente el nuevo modelo de movilidad, una vez consensuadas las
actuaciones a llevar a cabo, se estima necesaria la creacion de un ente que disponga
de competencias en todos los dmbitos técnicos y politicos y que ejerza un control
continuado sobre el proceso. Estamos hablando de una Secretaria Técnica de
Coordinaciéon (STC).

Las funciones que a ejercer por la STC durante todo el desarrollo de la Plan de
Movilidad de sintetizan en:

o Técnicas y de programacion: revisar el programa de propuestas, aplicacion
gradual i consensuada, adaptacion a las posibilidades presupuestarias y
flexibilizacion y adaptacion constantes.

o Marketing/ negociacién:  generacion de una amplia base de consenso,
actualizacion y revision de los proyectos y elaboracion de material informativo y
divulgativo al respecto.

En el momento de crear la STC es importante definir la composicion y la funcién que
debe desempefiar cada agente implicado en el proyecto. Se propone como esquema
béasico:

Liderazgo: politico

Urbanismo: arquitecto

Dinamizacién economica: técnico de comercio

Obras y servicios: coordinador municipal

Policia local: jefe policia local

Otros: colectivos sociales implicados

Los objetivos que se marca la creacion de este ente se dividen entre:
o Explicitos: mejorar la coordinacion en la aplicacion del Plan de Movilidad;

economia de recursos Yy intentar minimizar el coste y oportunidad de las
actuaciones.
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o Implicitos:  superar barreras en la aplicacion del Plan; politicas,

interdepartamentales y ciudadanas.

Como punto de partida es necesario elaborar un programa de aplicacion del Plan de
Movilidad para los préximos 4 afios, en el que se incluyan medidas propuestas por
parte del consultor y otras que ya hayan estado aprobadas por el Ayuntamiento.
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ANEXO 1

COSTES DE LA IMPLANTACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO. URBANO
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ANEXO 2

TRIPTICO PROMOCIONAL SERVICIO TRANSPORTE PUBLICO URBANO
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ANEXO 3

TRIPTICO PROMOCIONAL RED PEATONAL
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ANEXO 4

TRIPTICO PROMOCIONAL RED BIDEGORRIS
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ANEXO 5

TRIPTICO PROMOCIONAL SISTEMA DE APARCAMIENTO ROTACION



