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1 Introduccion

1.1 Antecedentes

El crecimiento urbano y los habitos actuales de movilidad de Monzén (Huesca) suponen costes
econémicos, ambientales y, en ocasiones, sociales que pueden verse reducidos con una adecuada
planificacion de la movilidad. Ante la necesidad, por parte del Ayuntamiento de Monzdén, de dar
respuesta a este escenario, es preciso disponer de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible en el
término municipal de Monzon.

La Fundacion CIRCE ha sido encargada por el Ayuntamiento de Monzon, y particularmente por el
departamento de Medio Ambiente del mismo, para la redaccion de un Diagnostico Participado como
parte inicial e indispensable del futuro Plan de Movilidad Urbana Sostenible que el Ayuntamiento de
Monzén desea llevar a cabo.

El presente documento tiene por interés representar grafica y descriptivamente el diagnoéstico de la
situacion actual (y en algunos casos, futura), asi como los andlisis espaciales necesarios para la
generacion de informacion necesaria. Por tanto, el contenido del mismo sera la base de la posterior
seleccidén de objetivos y disefio de medidas estratégicas e infraestructurales que comprende el Plan
de Movilidad Urbana Sostenible en el municipio de Monzén.

1.2 ¢Por qué un PMUS?

La movilidad urbana sostenible es integradora e interdisciplinar. Comprende diferentes conceptos
gue, al desarrollarse de manera armonizada, generan contenidos y soluciones adaptadas a la
sociedad del siglo XXI. Al hablar de movilidad, hacemos referencia al conjunto de actividades que
implican transporte o desplazamiento de personas, bienes y servicios. Cuando se cifie al &mbito
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 econémico, cultural y educativo de las personas.

La incorporacion de la sostenibilidad, como elemento consustancial al modelo de movilidad urbana,
responde a la apuesta por un modelo de desarrollo sostenible y a la necesidad de dar protagonismo
a los elementos social y medioambiental. Configurandose como un enfoque que hace compatible la
cohesion social, la preservaciéon del medioambiente y el progreso econdmico, el desarrollo
sostenible tiene una marcada influencia en la definicion del modelo de movilidad urbana, asi como
su planteamiento estratégico.

El conjunto de desplazamientos que se realizan a diario en los nucleos de poblacién, tiene una fuerte
incidencia en la calidad de vida de sus habitantes, afectando a un amplio rango de factores como la
salud, la seguridad, el acceso a servicios, la economia, la presencia de zonas verdes y de ocio, etc.

El modelo de crecimiento general al que hemos asistido a lo largo de las Ultimas décadas en Europa
ha puesto de manifiesto que la movilidad urbana se asocia a menudo a graves impactos negativos
en aspectos como la seguridad vial, la calidad del aire, la contaminacién acustica, etc., sin mencionar
aspectos menos evidentes, pero igualmente relevantes como los habitos sedentarios, el estrés o la
dispersion. Con frecuencia, las politicas territoriales y urbanisticas no han tenido en cuenta los
impactos derivados en el modelo de movilidad urbana, favoreciendo el crecimiento del transporte
privado motorizado sobre modelos de menor impacto medioambiental y social como el transporte
publico o la bicicleta.

__\ 17



Tipo:  Informe técnico Versién: | 2
‘ 4 (\'l'l"‘(\e Descrip: = Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Monzén Autor:  SUE

Ciente: Ayuntamiento de Monzoén Afio: 2019

Tal y como indica el Instituto para la Diversificacién y Ahorro de la Energia (IDAE), un sistema de
transporte sostenible es aquel que:

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

» resulta asequible, opera equitativamente y con eficacia, ofrece una eleccién 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 generacion 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.

A nivel europeo y espafiol, en las Gltimas dos décadas (Tabla 1) ha surgido un completo cambio de
paradigma en las politicas e iniciativas auspiciadas desde las instituciones. En ambos ambitos,
distintas propuestas politicas y estratégicas han puesto de manifiesto la aspiracion de favorecer un
modelo de movilidad sostenible a todos los niveles.

Tabla 1: Propuestas politicas y estratégicas para favorecer un modelo de movilidad sostenible

EUROPA (EU)

ﬁ

- Estrategia europea a favor de la
movilidad de bajas emisiones COM
(2016) 0501

- Plan Nacional de Calidad del AIRE 2017-
2019 - Plan Aire 1l (2017)

-1 Hoja de ruta de los sectores difusos a
-1 Libro Blanco del Transporte (2011) 2020 (2014)

-1 Estrategia Espafiola de Movilidad
Sostenible (2009), y de Seguridad Vial
(2010)

-1 Estrategia Espafola de Cambio Climatico
y Energia Limpia. Horizonte 2007-2012-
2020 (2007)

-1 Politica Unién Europea: Libro Verde sobre
la Movilidad Urbana (2007-08).

- Estrategia para el Medio Ambiente
Urbano (2006)

El ciudadano europeo precisa de unas condiciones de transporte y movilidad flexibles, racionales y
bien coordinadas, que se adapten a las nuevas necesidades de la sociedad, y que le permitan
comprometerse con el modelo de la sostenibilidad, sin renunciar a la seguridad, la calidad de vida y
el confort. La creciente preocupacion de los ciudadanos en &reas como el cambio climético o la
contaminacion ambiental debe encontrar respuesta en una oferta de movilidad bien estructurada y
eficiente.

Desde estas premisas, el disefio de politicas de movilidad urbana sostenible debe ajustarse a los
siguientes principios vertebradores:

» La movilidad urbana se enfoca en respuesta al derecho de los ciudadanos al acceso a
bienes y servicios en condiciones de movilidad segura y satisfactoria, con el minimo impacto
ambiental y social posible.
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» La movilidad urbana priorizara el desarrollo de medios de transporte segun la triple vision
del menor coste social, ambiental y econémico.

» La sociedad sera participe del modelo de movilidad disefiado a partir de procesos de
participacion ciudadana.

» Los tres ejes definitorios de la movilidad seran: la gestién éptima de la movilidad, la
priorizacion de un urbanismo sostenible y la busqueda del menor impacto ambiental desde
el punto de vista de Cambio Climatico.

Asi, el Plan de Movilidad Urbana Sostenible (o PMUS) es el principal instrumento para desarrollar
las politicas de movilidad urbana sostenible en el municipio, presentarlas de forma estratégica y
sistematica, y planificarlas en periodos de largo plazo de al menos 4 afios.

“Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible es un conjunto de actuaciones que
tienen como objetivo la implantacion de formas de desplazamiento méas
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, garantizan-do, de esta forma, una
mejor calidad de vida para los ciudadanos”

Instituto para la Diversificacion y Ahorro de la Energia — IDAE

Los PMUS pueden estar disefiados a escala municipal o supramunicipal, comprendiendo comarcas,
diputaciones, autonomias u otra asignacion territorial predefinida que, dentro del marco normativo y
legal, resulte aplicable y pueda adaptarse en su estructura y contenido, a las necesidades concretas
de la entidad territorial que lo realice.

En tal sentido, el diagndstico de movilidad es la base en que se han de sustentar las posteriores
politicas del PMUS, por lo que su relevancia y exhaustividad son incuestionables.

La movilidad sostenible tiene por objeto el establecimiento de formas de desplazamiento que
integren de manera equilibrada el crecimiento econémico, la cohesion social y que garanticen la
proteccién del medio ambiente y de la riqueza natural. La mejora de los servicios de transporte
publico, la optimizacién del tréfico rodado, la reduccién en consumos energéticos y de emisiones de
carbono, y la disminucion del tiempo dedicado a los desplazamientos, son medidas que, en
definitiva, mejoran la calidad de vida para los habitantes. Debido a la complejidad estructural
caracteristica de las areas urbanas actuales, las necesidades de movilidad suelen sobrepasar los
limites administrativos, exigiendo una planificacién que comprenda el territorio de manera integral.

El “paquete de movilidad urbana” de 2013 establece el concepto de Plan de Movilidad Urbana
Sostenible (PMUS), que ha surgido tras un amplio intercambio producido entre partes interesadas y
expertos en planificacion de toda la Union Europea. ElI concepto describe las principales
caracteristicas que han de presentar los planes de transporte y movilidad urbana sostenible de hoy
en dia.

“Un PMUS es un plan estratégico disefiado para satisfacer las necesidades de
movilidad de las personas y empresas en las ciudades y sus alrededores en busca de
una mejor calidad de vida. Se basa en las practicas de planificacion existentes y tiene

en cuenta los principios de integracion, participacion y evaluacion”

Observatorio Europeo de la Movilidad — ELTIS
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1.3 Laidiosincrasia montisonense. Datos clave

Con 17 237 habitantes (a 1 enero 2016 y segun el padrén municipal), Monzoén es la segunda ciudad
mas poblada de la provincia de Huesca y la sexta de la comunidad autdnoma aragonesa. Monzon
es, ademas, la capital de la comarca del Cinca Medio (24 000 habitantes aproximadamente) y
abarca una superficie de 155 km?.

Situada a los pies del cerro donde se ubica un castillo de origen arabe (después convento del Cister)
y al margen izquierdo del rio Cinca (afluente mas caudaloso del rio Ebro), Monzdn linda al norte con
la Sierra de la Carrodilla (Prepirineo) y es atravesada por el rio Sosa.

Monzén ha sido y es un enclave estratégico de comunicacion este-oeste (tanto por carretera
como por ferrocarril), siendo lugar de paso entre Huesca y Lérida. Ademas de haber tenido un
protagonismo como cabecera de una importante encomienda de la Orden del Temple y ser sede en
numerosas ocasiones de las Cortes de la Corona de Aragén entre los siglos Xl y XVII. Durante
principios del siglo XX, Monzo6n tuvo un gran desarrollo industrial donde destacan la construccion de
la Azucarera (uno de los simbolos arquitecténicos de la ciudad). Cabe destacar que Monzén tiene
también una fuerte tradicion deportiva (es hogar de un importante nimero de deportistas olimpicos),
prueba de que hoy en dia, el municipio dispone de una cantidad considerable de instalaciones
dedicadas a la practica del deporte.

Monzén es un importante enclave turistico con un patrimonio arquitecténico y humano importante
(Castillo de Monzon, iglesias, ermitas o el monumento a Costa entre otros). Ademas, esta
atravesada por uno de los tramos (cami de Sant Jaume) del camino de Santiago, entre Lérida y
Huesca.

1.4 Perimetros de estudio

Para el desarrollo del analisis y diagnéstico en el PMUS de Monzén, es imprescindible tener en
cuenta dos perimetros (ver Figura 1) diferenciados por la densidad urbana y la distribucién de
actividades econémicas:

e Perimetro largo: Este corresponde al limite municipal y se caracteriza por la influencia en la
movilidad pendular hacia/desde los poligonos industriales periféricos, los ndcleos urbanos
de Selgua y Conchel, o las zonas agricolas dentro del perimetro municipal.

e Perimetro corto: Corresponde al area urbana de Monzén y se define por una geografia
predominantemente urbana donde los servicios, reparto modal y actividades influyen en los
habitos de desplazamiento.

Perimetro largo Perimetro corto

Figura 1: Perimetros de estudio del PMUS Monzén
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1.5 Metodologia

La metodologia recomendada en la completa elaboracion de un PMUS consta de 4 fases
principales (ver Figura 2), acompafadas de un Plan Integral de Participacion Ciudadana descrito
en los parrafos siguientes. Las diferentes fases parten de la base de la guia de elaboracion del
PMUS del Instituto de Diversificacién y de Accion Energética (IDAE) y han sido adaptadas por el
equipo de CIRCE a partir de la experiencia de trabajo de la organizacion afin de establecer una
metodologia de trabajo propia.

En el presente informe y conforme al contrato establecido con el Ayuntamiento de Monzén, se
procedera a describir la elaboracién del estudio, analisis, representacién y redaccion de las 2
primeras fases de las anteriormente nombradas (prediagnostico y objetivos generales como
primera fase y diagndstico y analisis como segunda).

Asimismo, el presente documento quedara abierto para ser debidamente completado con el resto
de las fases del PMUS en un potencial contrato con el Ayuntamiento de Monzén.

Fase 1 Fase 2 Fase 3 Fase 4

Prediagnéstico y Diagnostico y Elaboracion Aprobacion y
Objetivos Generales Andlisis del Plan Lanzamiento

Revision

Plan Integral de Participacion Ciudadana

Figura 2: Fases predefinidas en el proyecto PMUS

En lo que respecta al Plan Integral de Participacion Ciudadana descrita anteriormente, de manera
coordinada con el Ayuntamiento de Monzén, se ha desarrollado un proceso de participacion que
tiene como objetivo involucrar (a lo largo de todas las fases del PMUS), a los distintos colectivos
sociales implicados en el municipio. Es por ello que, desde el inicio, se ha mantenido una relacion
estrecha y continua entre el equipo consultor y el Ayuntamiento de Monzén.

El plan de participacion es una pieza clave en el desarrollo del plan e incluye, no solo elementos de
diagndstico, sino de inputs para la formulacion de decisiones. Cabe asi, sefialar que, en términos
de contabilizacion de esfuerzos dedicados a esta parte, base del diagnéstico del PMUS de Monzén,
la importancia del Plan Integral de Participacion Ciudadana ha sido considerable.

La propuesta técnica de participacion ciudadana describe el proceso de trabajo desde la recopilacion
de datos hasta su analisis e interpretacion agregada. Las distintas fases de desarrollo del plan
coinciden con las preestablecidas en el PMUS de Monzén descritas anteriormente y, por
consiguiente, estaran descritas en las respectivas fases de desarrollo del mismo.

La crucial importancia del proceso participativo, como instrumento imprescindible de la elaboracion
del PMUS, reside principalmente en su capacidad de:

» dotar de un tiempo de reflexién al ciudadano sobre la movilidad urbana;
» identificar las principales preocupaciones y necesidades de los agentes involucrados;

» enmarcar la problematica en los valores de la ciudadania;
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= facilitar la construccioén de distintos escenarios y alternativas para la mejora de la movilidad
urbana sostenible, proporcionando informacion sobre el nivel de aceptacion social y las
potenciales barreras a las que una medida a aplicar tendra que afrontar.

La participacion tiene claros beneficios a la hora de poner en marcha un plan, medida o proyecto?,
los cuales se definen a continuacion:

» Se adapta bien a ambitos locales, creando alianzas entre el equipo técnico-la comunidad-
los empresarios y la Administracion Local.

= Aumenta la credibilidad politica del proyecto.

*= Proporciona a los equipos técnicos nuevas perspectivas sobre los problemas y aspectos
que se diagnostican.

= Permite identificar las necesidades de los diferentes colectivos desde el principio, cuando
es mas facil introducir modificaciones.

» Los ciudadanos entienden mejor la necesidad del proyecto, y estaran mas dispuestos a
aceptar compromisos y a sugerir cambios de acuerdo a los objetivos del Plan y a los suyos
propios.

= Evita acciones legales y de protesta en algunos temas conflictivos.

» Reduce costes y retrasos del proyecto.

! Colegio Ingenieros Caminos, Canales y Puertos Euskadi

__\ 2



Tipo:  Informe técnico Versién: | 2
‘ 4 (\'l'l"'(\e Descrip: = Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Monzén Autor:  SUE

Ciente: Ayuntamiento de Monzoén Afio: 2019

2 Fase |: Prediagnostico

Se trata de la primera fase necesaria de un PMUS, es decir, la elaboracién de un completo
diagnéstico de situacién en cuanto a la movilidad en el municipio, que sirva de punto de partida para
las fases posteriores. Esta primera fase, se segmenta, a su vez, en dos etapas consecutivas que
permitiran obtener un diagndstico exhaustivo que integre los factores socio-econdmicos,
medioambientales y geomorfolégicos del municipio con la visién del ciudadano de a pie. De este
modo, se garantiza no solo una mejor comprension de la situacion actual en todos sus aspectos
relevantes, sino también una interiorizacién del proceso por parte de la ciudadania, esencial para
garantizar un desarrollo éptimo de futuras iniciativas.

Se han identificado las entidades y grupos de interés relevantes tanto en movilidad como en el tejido
asociativo del municipio, y se ha establecido un protocolo de recogida de informacién apropiado a
cada una de ellas. Las fases son las siguientes:

Dinamizacion de participacidn institucional: Se ha recabado el contacto de autoridades publicas y
expertos técnicos municipales, a quien se han realizado entrevistas semiestructuradas para obtener
una primera base informativa acerca de la situacién actual y las necesidades detectadas. El objetivo
es que ofrezcan una vision amplia de la problematica en el municipio, aportando al mismo tiempo,
los retos especificos a los que hacen frente en area de trabajo.

Para ello, se organizaron encuentros con los siguientes departamentos municipales:

= Servicios sociales

= Medio ambiente

= Participacion ciudadana
= Deportes

= Policia

=  Urbanismo

Para construir la base informativa para el estudio de la percepcion ciudadana, se estructurd la
entrevista en torno a los temas descritos en la siguiente tabla (Tabla 2):
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Tabla 2: Estructuracion de la entrevista para el estudio de percepcion ciudadana

Movilidad sostenible y sociedad

Concepto de movilidad sostenible
Concienciacion ciudadana:

o Movilidad urbana sostenible
o Medio ambiente

o Iniciativas previas del Ayuntamiento en la

materia

Movilidad urbana -

Desplazamientos y estacionamiento en vehiculo
privado en Monzén

Cobertura de transporte publico, urbano e interurbano
Desplazamientos a pie y en bicicleta

Civismo y seguridad vial

Zonas deficitarias

Identificacién de zonas desconectadas

Contaminacion

Relevancia de la contaminacién atmosférica

Relevancia de la contaminaciéon acustica

Retos y oportunidades -

Principales retos a afrontar en la ciudad
Cuestiones a abordar de forma prioritaria

Iniciativas de referencia en otras ciudades

Area de trabajo del entrevistado

Necesidades especificas detectadas en el campo de

su trabajo

Otras sugerencias

Otras sugerencias para la mejora de la movilidad

urbana sostenible

Esta actividad definié el punto de partida del estudio de la percepcion ciudadana, articulando la
basqueda de informacién en torno a determinados conceptos reiterados tanto en las entrevistas

realizadas como en la informacién documental de referencia acerca de la ciudad de Monzén.

Movilidad Sostenible y Sociedad:

Cuando los distintos departamentos reflexionan sobre de movilidad sostenible, coinciden en

destacar fundamentalmente los siguientes conceptos:

- Accesibilidad: dotar a todos los ciudadanos de autonomia suficiente para desplazarse, que

favorezca la inclusién social y elimine poco a poco las barreras arquitectonicas.

- Proteccion del medio ambiente: lograr la reduccién de emisiones a través de medios mas

limpios de transporte.

- Crear un entorno més agradable y acogedor para el peaton y el ciclista.
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En general, los distintos Departamentos consideran que la concienciacion respecto a la movilidad
urbana sostenible es baja o casi nula, e identifican el uso excesivo del vehiculo como uno de los
principales causantes de los problemas de congestion y falta de seguridad vial.

La encuesta ciudadana que se realizd con posterioridad, confirmé el dato anterior, manifestando un
nivel de concienciacién ambiental vinculado a la movilidad urbana relativamente bajo, que no logra
el “aprobado” 4.45 sobre 10.

Movilidad urbana

El uso excesivo del coche en la ciudad se ha nutrido, y al mismo tiempo, ha fomentado que se
perciba a la ciudad como una “disefiada para los coches”. Esta percepcion mejora en referencia a
las zonas y barrios de nueva construccién, que tienen en cuenta una mayor anchura de las aceras
y zonas de esparcimiento y descanso. Con un estilo de vida inmerso en las prisas, el ciudadano
busca llegar de la forma mas rapida posible hasta su destino, el exceso de vehiculos dificulta la
blusqueda de aparcamiento y una distancia de apenas unos minutos desde el estacionamiento al
destino es motivo de frustracion, especialmente, en los desplazamientos al centro de la ciudad.

La encuesta ciudadana posteriormente confirmo la percepcion de los Departamentos municipales,
declarando un rotundo mayor uso del vehiculo privado del realmente necesario.

Los entrevistados destacan problemas de trafico debidos a la congestién en horas punta de entrada
y salida de colegios y Poligonos, particularmente, desde la entrada en vigor del horario de jornada
continua en los centros escolares. La percepcion de las distancias y las prisas, favorecen la eleccion
del coche frente a otras alternativas.

En cuanto al transporte publico, identifican a los escolares y a los vecinos de La Carrasca como los
usuarios principales de este medio de transporte, manifestando que, en el horario de transporte de
alumnos, llega a estar masificado.

La inseguridad que produce la intensidad y velocidad del trafico, asi como la carencia de un circuito
de carril bici que conecte distintos puntos de la ciudad, son identificadas como las principales
barreras para el fomento de otros medios de transporte mas sostenibles, como la bicicleta. A ello,
se suma una preocupacién generalizada a perder la bicicleta en un robo, dado que no consideran
gue existan suficientes medios de seguridad en los estacionamientos para bicicletas actuales.

A pesar de coincidir en que la accesibilidad se va mejorando de forma continuada desde hace afios,
coinciden en que todavia queda trabajo por hacer en la mejora del estado de las aceras (anchura
no suficiente, existencia de obstaculos, etc.). En general, un mayor civismo en la via publica, se
demanda por parte de todos los actores.

La conexion de los distintos barrios no se valora en términos de distancia, sino de acceso a
determinados equipamientos y servicios. Considerando La Carrasca, que se encuentra mas alejada
del ndcleo urbano, en ocasiones, mejor comunicada que el propio Casco Viejo (debido a la escasez
de comercios).

Contaminacioén

En cuanto a posibles problemas a constatar en acciones de investigacion futuras, relacionadas con
la contaminacién ambiental y acustica, los entrevistados consideran que el trafico no representa una
porcién significativa de la contaminacion ambiental, siendo la industria el factor determinante en la
zona. En cuanto a posibles molestias acusticas, las identifican con zonas determinadas, otorgandole
un valor bajo-medio de relevancia.
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Retos y oportunidades

Los entrevistados destacan:

- apostar por el fomento de la bicicleta y los desplazamientos a pie, entregando la ciudad a
los ciudadanos y no a los vehiculos;

- la necesidad de una mayor autonomia para todos los colectivos, que tenga en cuenta
especialmente a nifios, adolescentes, ancianos y personas con movilidad reducida;

- una mayor concienciacion y sensibilizacion.

Esta fase, comprende asimismo la relacion de entidades representativas, la cual comprende
distintos colectivos (diferentes edades, personas con movilidad reducida, uso de determinados
vehiculos) asi como otros actores relevantes a nivel municipal para introducirlos a través de la
herramienta mas idénea en las futuras etapas del proceso participativo.

Como resultado de esta etapa, se ha obtenido el disefio de las herramientas y actividades de
participacion que se han puesto en marcha en la fase posterior de diagnostico para obtener de forma
detallada mas informacidn sobre la perspectiva de los distintos actores de la movilidad en Monzon.

De la misma manera y como parte del prediagnéstico, se ha elaborado un analisis DAFO (Figura
3) en el que se han explorado las debilidades y fortalezas generales del municipio, asi como
identificado las oportunidades y amenazas a tener en cuenta a corto y medio plazo. Este
prediagnéstico, ademas, sera la base para identificar las necesidades particulares de informacion y
de analisis de las fases consecutivas.

Fortalezas

- Capital de comarca Debilidades

- Ciudad a escala humana ‘ - Arraigo sobre el vehiculo privado

- Expansién urbana radial (distarj'cia
al centro relativamente corta)

- Clima severo en invierno

Fuerte actividad econémica fuera

- Escasez de pendientes del area urbana

Amenazas

Oportunidades

- Modelos variados en el fomento de
- Actividad comercial de grandes los modos blandos de movilidad
superficies

- Mala gestion del transporte
ferroviario interurbano

- Infraestructuras viarias en
construccion (desviacion del trafico)

Figura 3: Andlisis DAFO sobre la movilidad actual en Monzén
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Asi, en global, se ha elaborado un esbozo de objetivos generales incluyendo la declaracién formal
de intenciones en materia de movilidad, clave para proceder a detectar los objetivos especificos del
PMUS.

Como representado en la anterior ilustracion, el municipio de Monzén presenta numerosas ventajas
traducidas en fortalezas actuales y oportunidades futuras a tener en cuenta de cara al diagnostico y
posterior desarrollo de propuestas y medidas de actuacion.

El tamafio de la ciudad y su expansién urbana radial, con un centro urbano perfectamente accesible
a menos de 30 minutos a pie, otorgan a Monzon una ventaja que permitiria una facil independencia
de vehiculo privado en los desplazamientos dentro del perimetro urbano. Ademas, su orografia
predominantemente llana aumenta las posibilidades para un uso generalizado de la movilidad
ciclista.

Descritas las fortalezas, es importante hacer frente a las posibles amenazas futuras y aprovechar

las oportunidades que el municipio presenta. Estas se habran de tomar en consideracion durante
las fases posteriores al presente informe.
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3 Fase ll.a: Diagnostico general. Toma de datos

La valoracion del estado actual de la movilidad para el posterior disefio de propuestas parte de una
serie de analisis generales y especificos donde la toma de datos es de vital importancia para el
desarrollo del PMUS.

La informacion obtenida para generar el diagnostico ha sido posible:
= através de la colaboracion del Ayuntamiento de Monzon;
» a partir de la blisqueda de informacion bibliografica;
» através de la subcontratacion de servicios anexos para dar apoyo al andlisis (Dron);

» gracias a la colaboracién de la Diputacién General de Aragén para los aforos de las
principales entradas de la ciudad;

= por medio de las visitas técnicas de campo, incluyendo analisis multimodal, semaféricos, de
estado de las calles, etc.;

» a partir de las técnicas incluidas dentro del Plan Integral de Participacion Ciudadana en la
fase de diagnostico;

= gracias a la propuesta de fuentes alternativas que CIRCE ha ofrecido, incluyendo trabajos
de campo necesarios para suplir las posibles carencias.

Con el objetivo de recabar la opinion de las &reas técnicas del Ayuntamiento de Monzén, asi como,
del tejido asociativo y de la ciudadania en general, se ha llevado a cabo la toma de datos telemética
y presencial. Por esta razon, se dispone de informacion acerca de los habitos, preferencias y
valoracién de los desplazamientos de los ciudadanos y de los medios de transporte disponibles en
el municipio.

En esta fase se ha obtenido informacién a través de varias vias, a saber: a) entrevistas semi-
estructuradas, b) encuestas ciudadanas, c) encuestas de interceptacién, d) focus group, €)
dinamicas de participacién en centros educativos y f) encuestas online, todas ellas descritas a
continuacion:

Entrevistas semi-estructuradas: sobre las principales cuestiones relativas a la movilidad, a
representantes de areas técnicas del Ayuntamiento, organizaciones y grupos relevantes de la
comunidad, priorizando la variedad de enfoques y su relevancia para la construccién del diagndstico
de movilidad urbana.

La realizacion de entrevistas semi estructuradas permite la obtencion de informacién de una forma
natural y espontanea, favoreciendo que el encuestado se exprese de una forma fluida, para ello, los
tiempos de respuesta, el orden de las preguntas y el alcance en la profundidad de un tema, se
adapta a cada uno de los entrevistados.

Encuestas ciudadanas: especificamente enfocadas a los ciudadanos y consultadas de manera
presencial y telefénica sobre la temética descrita con anterioridad. Estas entrevistas son las méas
representativas para el estudio de movilidad, conociendo la descripcién de la situacion actual de los
motivos de desplazamientos del entrevistado y los miembros de su vivienda. Al mismo tiempo
permiten conocer la opinién y grado de satisfaccién con el servicio de transporte publico, el
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aparcamiento, la movilidad peatonal, la seguridad vial en las distintas zonas de la red viaria, y el

grado de concienciacion entre otros.

La encuesta ciudadana realizada ha sido basada en los apartados descritos en la siguiente tabla

(Tabla 3):

Tabla 3: Apartados incluidos en la encuesta ciudadana

Datos sociodemograficos del
entrevistado

Edad, sexo, ocupacién, domicilio.

Datos sobre el hogar

Miembros del hogar y sus caracteristicas.

Habitos de desplazamiento y uso de distintos medios de
transporte

Transporte privado

Vehiculo de uso principal: caracteristicas,
estacionamiento, frecuencia de uso, finalidad, origen'y
destino

Bicicleta

Frecuencia, motivo, origen, destino y formas de fomentar
el uso de la bicicleta

Peaton

Frecuencia, origen, destino, finalidad.

Transporte publico

= Autobus (urbano e interurbano)
= Taxi
= Tren

Frecuencia, motivos, finalidad, origen y destino

Percepcién ciudadana y opinion

Nivel de congestion, vias de acceso/salida, estado de
las carreteras locales, estacionamiento, valoracion
global de servicios de transporte publico (autobus
urbano e interurbano, taxi, tren), infraestructuras para
desplazarse en bicicleta, seguridad vial para ciclistas,
estado de las aceras y accesibilidad, seguridad vial
para peatones, equipamientos para para peatones,
nivel de contaminacién acustica, civismo de los
actores.

A titulo indicativo, el modelo de encuesta integro utilizado en las encuestas puede ser encontrado
como anexo (Anexo IV: Estructura de la encuesta utilizada) en el presente documento.
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Encuestas de interceptacion: consiste en entrevistar a usuarios que estan utilizando un transporte
en el mismo momento, permite obtener informacién mas precisa sobre su percepcion, ya que puede
referirse a determinados aspectos al mismo tiempo que los observa, facilitando su elaboracion de
ideas.

Para el transporte interurbano, se han estudiado aspectos relacionados con el acceso a informacion
sobre horarios y rutas, la estacién del autobus y el vehiculo a disposicion de los ciudadanos.

Focus group: se ha realizado la sesién conjunta de analisis de la situacién de la movilidad urbana
en la actualidad con los agentes relevantes, identificados en la fase de Prediagnostico. Para ello, se
convoco a distintos grupos de interés para la puesta en comudn que ha tenido por objeto consensuar
las prioridades y retos a afrontar para mejorar la movilidad urbana sostenible en Monzén. Ademas,
de conocer las particularidades de las necesidades de cada colectivo.

El valor afiadido de esta técnica, reside en permitir un conocimiento mas profundo entre los distintos
actores de la sociedad civil, al permitir la interaccion de los mismos, exponiendo la opinién de cada
uno al consenso o desacuerdo del resto de los asistentes. De esta forma, se perciben con mayor
claridad y profundidad los intereses para los diferentes colectivos, los temas que suscitan mas
polémica, las ideas mas repetidas y los puntos en los que se logra un acuerdo entre todos los
participantes. Es, por tanto, una de las técnicas fundamentales en investigacion cualitativa,
especialmente eficaz en la elaboracién de diagnésticos.

Entidades representativas de cada colectivo, quienes presentan diferentes patrones de habitos en
el ambito de la movilidad en la ciudad de Monzén, asi como otras entidades representativas de la
sociedad civil montisonense, fueron invitadas a participar en la sesién conjunta de debate acerca
del diagnéstico de la situacion actual de la movilidad en la ciudad. Asi, se cont6 con la participacion
de representantes de:

= Consumidores y usuarios
» Tercera edad

= Jbévenes
= Discapacitados
= Ciclistas

=  Proteccion Civil
=  Proteccion del Medio Ambiente

Dindmicas de participacion en centros educativos: Con especial atencién a la movilidad de los
alumnos en edad escolar y para fomentar los caminos seguros, se han realizado talleres
participativos entre alumnos de edades comprendidas entre 8 y 14 afios de diferentes colegios del
municipio. El objetivo de la encuesta era el de conocer los habitos de movilidad sostenible y las
pautas que siguen las familias montisonenses en lo que respecta a la movilidad escolar y, asi,
concienciar a través de la reflexién de los alumnos sobre los distintos medios de transporte a su
disposicion.

Todos los colegios fueron invitados a participar y, a pesar de la ajustada agenda de los centros en
los ultimos meses del curso, pudieron participar alrededor de 650 alumnos repartidos en los
siguientes centros escolares:
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Tabla 4: Participacion de alumnos a la encuesta distribuidos por centros

Centro Participacion de alumnos
Colegio Santo Domingo Savio (Salesianos) 133 alumnos de 3°y 4° de la ESO.
IES José Mor de Fuentes 140 alumnos de 3°y 4° de la ESO.
Colegio Santa Ana 90 alumnos de 5°y 6° de Primaria.
CEIP Arag6n 84 alumnos de 5°y 6° de Primaria
CEIP Joaquin Costa 112 alumnos de 5° y 6° de Primaria
Colegio Minte Monzén 44 alumnos de 5° y 6° de Primaria
CEIP Monzon il 51 alumnos de 5° y 6° de Primaria

Encuesta online: Un enlace ha sido alojado en la pagina del Ayuntamiento y otras entidades
representativas para favorecer la difusion entre los ciudadanos. Esta herramienta ha recogido
informacién especifica sobre movilidad y ha servido como canal principal de comunicacién,
informando de la fase del proceso en la que se encuentra el PMUS.

El objetivo de esta plataforma ha sido la de recabar las observaciones de los ciudadanos sobre el
desplazamiento y transporte en Monzén (ver Tabla 5), a través de cuestionarios, valoraciones y
buzén de incidencias y/o sugerencias.

Un total de 422 encuestas han aportado informacién cualitativa sobre cuestiones que a lo largo del
proceso de participacién ciudadana se han identificado como relevantes. A través de un amplio
proceso de difusion de la herramienta de participacion, se recabd la informacién de un variado perfil
de ciudadanos.

Tabla 5: Contenido de la encuesta online

Datos Edad, sexo y nombre de la via en que reside
sociodemograficos

Percepcién y opinion | Nivel de concienciacion respecto al medio ambiente de los ciudadanos
Nivel de uso del vehiculo privado

A partir de qué distancia se considera necesario utilizar el coche para
desplazarte por la ciudad

Nivel de satisfaccién con el servicio de autobUs urbano: frecuencia,
ruta y vehiculo

Sugerencias para el fomento de la movilidad en bicicleta y a pie

Incidencias en las vias publicas (via y motivo).
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A modo de indicacion, las entrevistas han sido realizadas directamente por personal de CIRCE,
junto a la colaboracion del Ayuntamiento de Monzoén.

De cara a afinar las estadisticas de desplazamientos, CIRCE ha garantizado la representatividad de
los registros teniendo en cuenta una poblacion que se ajuste a los datos oficiales de poblacion activa
residente en el municipio de Monzon (siendo éste el grupo de poblacion con datos estadisticos que
mejor representa la movilidad cotidiana del municipio). A continuacion (Tabla 6), se definen las
caracteristicas de la muestra de poblacion encuestada que ha sido representativa en la encuesta de
desplazamiento:

Tabla 6: Sumario de la poblacion pendular encuestada (incluye miembros del hogar)

Género Hombre: 180
Mujer: 166
NS/NC: 2

Edad <19 afios: 8
De 19 a 65 afios:290
> 65 afos: 49
NS/NC: 1

Ocupacién Activo empleado: 211
Activo parado: 27
Estudiante: 15
Jubilado: 78
Otros: 15
NS/NC: 2

Teniendo en cuenta especialmente los datos de poblacién activa del municipio de Monzén, los datos
pendulares de las encuestas dan un resultado bastante representativo, considerando una muestra
lo suficientemente amplia para el andlisis de desplazamientos de Monzén.

Por otro lado, ademas de los datos previamente indicados, se han registrado desplazamientos de
fines de semana y ocasionales, con el objetivo de analizar la movilidad de ocio del municipio.
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3.1 Estructura socioecondémica

En este capitulo se representaran las informaciones relevantes a las caracteristicas socio-
econdémicas, territoriales y politico-urbanisticas de Monzén.

Para ello, se ha requerido informacién actualizada de la parte del Ayuntamiento:
= Plan General de Ordenacién Urbana actualizado
= Descripcién y datos socioeconémicos variados

= Ubicacion de los principales equipamientos y centros de atraccion (educacionales,
sanitarios, comerciales, mercados, etc.)

3.1.1 Vecinos y barrios de Monzon

Para el presente diagndstico y con el objetivo de definir las caracteristicas socioeconémicas de
Monzén en un preciso nivel de detalle, CIRCE ha seguido una sectorizacion del area urbana
partiendo de las 11 secciones censales existentes y la informacion estadistica recogida en ellos.

Figura 4: Secciones censales de Monzon
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Asi, las diferentes secciones censales estan descritas a continuacion:

Seccion 1* (2215801001): Abarca la zona oriental del municipio, incluyendo el barrio de La
Carrasca.

Seccidn 2* (2215801002): Se trata del cerro del Castillo, la zona de Santo Domingo y la
ladera sudoeste donde se encuentra la zona de reciente desarrollo urbanistico.

Seccion 3 (2215801003): Se trata de la zona delimitada al sur por el rio Sosa, al norte por
la via de ferrocarril, al este por la c/Bardn de Eroles y al oeste por la Avda. Fonz

Seccion 4 (2215801004): Se encuentra entre el rio Sosa y el Casco Historico
Seccion 5 (2215801005): Se trata del area oriental del barrio del Palomar

Seccidn 6 (2215801006): Incluye el barrio del Palomar y parte del poligono Industrial Los
Palles

Seccion 7 (2215801007): Se trata de la parte del Casco Histoérico occidental

Seccion 8 (2215801008): Incluye el barrio de Fuente del Saso y parte de las instalaciones
deportivas de la Avda. Pueyo. En esta seccién censal también se incluye el nucleo urbano
Conchel.

Seccion 9 (2215801009): Es adyacente a la seccion censal 3, entre el rio Sosa y las vias
del ferrocarril

Seccién 10* (2215801010): Incluye el barrio de La Jacilla y el ndcleo urbano de Selgua, asi
como los poligonos industriales Las Paules y La Armentera.

Seccién 11 (2215801011): Es la seccion censal ubicada entre la Avenida Pueyo y el rio
Cinca, albergando los barrios de la Arboleda y El Molino

*Cabe destacar que las secciones censales 1, 2 y 10 han sido en ocasiones divididas con la finalidad
de precisar algunos analisis relevantes. Estas divisiones estaran descritas en sus capitulos
correspondientes.

Poblacion y densidad (a nivel de seccién censal)

Segun datos estadisticos del padron continuo de 2016, Monzén tiene una poblacién de 17 237
habitantes entre los cuales se reparten con mayor o0 menor medida segln las secciones censales
donde los habitantes estan registrados.
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Figura 5: Numero y densidad de habitantes en Monzon por seccion censal. Elaboracion CIRCE a

partir de los datos estadisticos del padron municipal a 1 de enero de 2016
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En algunas lineas, cabe destacar las siguientes apreciaciones:

La seccion censal 11 es la méas poblada y densa con respecto al suelo urbano.

A pesar de ser las secciones censales menos pobladas, la densidad de poblacién en las
secciones censales 3y 7 es de las mas altas del municipio. Son en éstas, ademas de las
secciones censales 4 y 9, donde se concentra la mayor cantidad de servicios del municipio.

Es importante destacar que la seccién censal 10, incluyendo una gran parte de superficie
industrial, se presenta como la menos densa, sin embargo, concentra una gran parte de la
poblacion de Monzén (+2000 habitantes).
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-
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Seccion Seccion Seccion Seccion Seccion Seccion Seccion Seccion Seccion Seccion Seccion
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m Poblacion hab (st aumentd en 2016 con respecto 2011)
Poblacién hab (si disminuyd en 2016 con respecto 2011)
=Poblacion (hab.) (2011)

Figura 6: Evolucién de la poblaciéon por seccién censal (2011 - 2016). Elaborado por CIRCE a
partir del Censo de poblacién y viviendas 2011 y la estadistica del padrén continuo a 2016

Como muestra la Figura 6, ha habido una evolucién progresiva de la poblacién en practicamente
todas las secciones censales. Sin embargo, ha habido una gran despoblacion en los Ultimos afios
en las secciones 3 y 9 correspondientes a la zona centro entre el rio Sosa y las vias del ferrocarril.

Al mismo tiempo, es posible observar un crecimiento poblacién en la zona perimetral del &rea urbana
de Monzon correspondiente, de manera evidente, a las zonas de desarrollo urbanistico en los
ultimos afios.

_\_____\ 3%



Tipo: ' Informe técnico Versién: | 2

4 C'I'I"'CG Descrip: = Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Monzén Autor:  SUE
Ciente: Ayuntamiento de Monzdn Afio: 2019

Av. Lérida — SC04 (> 15 000 hab/km?) Av. AlImunia — SC06 (< 5000 hab/km?)

Figura 7: Diferencia de densidad en dos calles de Monzén

Cabe destacar que, de los 17 237 habitantes del municipio de Monzén, el 97.4% habita en el
continuo urbano representado en los mapas. El resto de los habitantes se reparten en las entidades
de Conchel (137 habitantes), Selgua (138 habitantes) y diseminados (167 habitantes)?

Poblacion y densidad (a nivel de parcela)

Con la finalidad de llevar a cabo varios analisis geograficos de alto detalle (por ejemplo, el calculo
de la cobertura de las paradas de transporte publico), ha sido imprescindible desarrollar métodos
estadisticos con el fin de precisar, en un nivel de detalle mas amplio que el de las secciones censales
ya existentes, la distribucién de la poblacién en Monzon (evidentemente aproximada).

Gracias a la informacion catastral disponible y tras el célculo de la superficie Util residencial del
mismo, el equipo de CIRCE ha elaborado una base de datos SIG complementaria de poblacion
estimada a nivel de manzana y parcela.

Estos datos seran utilizados para andlisis detallados como el mencionado anteriormente, asi como
base para el disefio de medidas de mejora de la movilidad en la ciudad.

2 Nomenclator del Padrén municipal de habitantes al 1 enero 2016. IAEST)
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Figura 8: Representacion del nimero de habitantes (en escala de color de menor a mayor
intensidad) por parcela en Monzén a partir de los célculos realizados por CIRCE

Distribucion de la poblacién segun edad

En el siguiente diagrama (Figura 9) se compara la distribucion de la poblacion de Monzén por edad,
género asi como la situacién con la meda nacional espafiola.

90y mas
80-84
70-74

60-64

50-54

40-44

30-34

20-24

10-14

0-4

-5% -4% -3% -2% -1% 0% 1% 2% 3% 4% 5%
OEspafia ™ Mujeres ™ Varones

% pUbIdL;L’JII
Figura 9: Distribucién de la poblacion en Monzdn segin edad y género (en transparente, la
poblacién nacional). Elaboracion CIRCE. Fuente INE
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En comparacion, Monzén tiene una piramide poblacional similar a la media espafiola con unas
pequefias diferencias apreciables en el diagrama anterior (relativamente, Monzon tiene mas nifios
Yy menos ancianos varones, predominando las ancianas).

En relacién a la edad media aragonesa de 44.4 afios, la montisonense es mas rejuvenecida con dos
afios menos (42.4 afos). Al mismo tiempo, la poblacion extranjera en Monzén es de 4.2% por ciento
mayor que en Aragon, siendo de 14.3% frente al 10.1% aragonés®.

En referencia a la distribucion censal en Monzon, cabe destacar que son las secciones 5y 6 las
mas envejecidas y, contrariamente, la 2 y la 7 las que tienen una poblacién mas joven (26% de
menores de edad en la Ultima). Las tablas detallando esta informacion pueden encontrarse en el
Anexo |: Informacion socioeconémica adicional.

Viviendas

El tamafio medio del hogar en Monzén es de 2.6 personas, casi una décima mayor que la media
nacional del censo de 2011. En el reparto, predomina mayoritariamente la vivienda de dos personas
(36.4%) seguido por las viviendas unipersonales (20%) y las de tres inquilinos (18.9%) seguidas
muy de cerca por las de cuatro (18.2%).

En este sentido, cabe destacar que el 40% de las personas entre 16 y 64 viven con pareja e hijos,
alrededor del 24% con sus padres y el 5% solos. En los mayores de 65 afios, sin embargo, el 25%
viven solos y el 44% con pareja.

En las siguientes imégenes (Figura 10) se representa la distribucion de las viviendas (principales,
secundarias y sin ocupacioén) por seccién censal en Monzon.

3 |AEST
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Figura 10: Numero de viviendas en Monzon por seccién censal

Hay un mayor nimero de viviendas en la seccién censal 11, seguido por las secciones 9y 10. Como
es de imaginar, el mayor nimero de viviendas vacias estan situadas en el casco historico (secciones

censales 4, 11y 7).
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Como dato interesante, por habitantes principales hay 3 habitantes por vivienda en la seccion 3 (la
mayor) y en contraposicion 2.3 habitantes por vivienda en la seccion censal 6 (la menor).

3.1.2 Actividad econdmica en Monzdon

Hablar de actividad econémica en Monzon es hablar del gran desarrollo industrial del municipio
durante los ultimos siglos, que se sigue viendo, hoy dia, reflejada en el reparto de actividades a nivel
municipal (ver Figura 11).

Agricultura ® |ndustria
m Construccion H Servicios

2016 305 1623 445 3639

5%

2015 30 1510 445 3 506

2014 294 1520 435 3354

N4

2013 292 1625 406 3338

0 1000 2 000 3000 4000 5000 6 000

Figura 11: Media anual de afiliaciones a la Seguridad Social (izquierda) y distribucion en 2016
(derecha) segln division CNAE-09 en Monzon. Elaboracion CIRCE a partir de IAEST2016

Después del sector servicios, es la industrial el sector mas importante en Monz6n (ambos suman
casi el 90% de la actividad). Estos Ultimos reemplazan la importancia del sector agricola (apenas
5%), que en comparacion con el valor medio de la comarca del Cinca Medio es bastante inferior
(16%).4

En términos evolutivos, es interesante observar que tras una ligera caida del empleo en el sector
industrial durante los afios 2014-2015, en 2016 se han recuperado los antiguos niveles de 2013.

A nivel comarcal del Cinca Medio, es en Monzén donde mas se registra la actividad industrial (65%)
asi como el sector servicios (+80%). Considerando los demé&s sectores econémicos, casi tres
cuartos del empleo de la comarca se concentran en Monzon, siendo, de facto, un centro de atraccion
de habitantes en municipios cercanos.

Dentro del sector primario, la actividad més predominante es la agricultura y relacionados. En este
sentido existen 477 explotaciones y estan principalmente dedicados al grano y los cultivos forrajeros.
El Censo agrario de 2009 (INE-INAEST) identifico en el momento del censo una ganaderia de méas
de 55 000 cabezas de ganado porcino y mas de 150 000 aves en el municipio.

En lo que respecta al sector industrial, las actividades predominantes son aquellas destinadas a la
fabricacion de productos metdlicos (18%), fabricacion de magquinarias (17%), industria quimica
(14%), metalurgia (13%) y el suministro de energia eléctrica, gas, vapor y aire acondicionado (13%).

* |AEST 2016
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Segun datos recogidos de la Agenda 21 local, la industria pesada representa mas de la mitad de la
superficie industrial. Por ejemplo, en el poligono de Armentera toda la superficie es de industria
pesada. En la misma fuente se incluye que en lo que respecta a los ndcleos de poblacion aledafios,
en Selgua hay suelo industrial (un tercio industria pesada, dos tercios industria agricola). pero en
Conchel, sin embargo, no existe suelo industrial.

En lo que respecta a la actividad de la construccion (la mas demandada por los desempleados en
el municipio en 2016 y donde ha habido un ligero crecimiento en los dltimos afios), es la de
actividades especializadas la que mas afiliados en la Seguridad Social tiene (Tesoreria General de
la Seguridad Social e IAEST).

Por dltimo y relativo al sector servicios, el mas importante del municipio, las actividades que mas
importancia tienen son aquellas relacionadas con el comercio al por menor, transporte terrestre y
servicios de comidas y bebidas los mas importantes®. En cuanto al potencial turistico de Monzén, el
municipio cuenta con 10 establecimientos hoteleros (376 plazas) asi como una casa rural con una
capacidad de 10 plazas (2014 - IAEST).

El lector podra encontrar mas informacion detallada por sector y actividad en el Anexo |: Informacién
socioeconomica adicional, al final del presente documento.

El siguiente grafico (Figura 12), representa el reparto de los bienes inmuebles en el municipio de
Monzén en funcién del uso. Se aprecia que mas de la mitad de los inmuebles son residenciales,
aunque el 35% se trata de almacenes y de uso industrial. Por otra parte, existe un 6% de suelo
vacante.

m Residencial
m Almacén, Estac.
0.4%
Comercial
m Cultural, ocio, hosteleria, edif
singular, religioso, espectaulos
H |[ndustrial
m Deportivo
m Suelo vacante

m Oficinas

Sanidad, Benefic.

Figura 12: Numero de bienes inmuebles por uso. Elaboracion CIRCE a partir del IAEST 2017.
Direccién general del catastro

5 En 2004 se hizo un estudio pormenorizado del equipamiento comercial.
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Figura 13: Evolucidn del total de contratos anuales en Monzén comparado con la media anual
de demandantes de empleo. Elaboracidn CIRCE a partir del IAEST 2016.

Segun el IAEST-2016 y asi como muestra el diagrama anterior (Figura 13), desde 2011 las
contrataciones se han duplicado en Monzén tras 4 afos de caida consecutiva del empleo. Sin
embargo, el numero de demandantes de empleo, a pesar de haberse reducido en Monzén, siguen
al mismo nivel que en el afio 2009.

Cabe destacar que la mayor parte de contratos han sido provenientes del sector servicios, aunque
destacan asimismo puestos en la industria manufacturera y conductores de camiones. Casi la mitad
de las nuevas contrataciones son de camareros asalariados, seguido de personal de limpieza que
supone mas del 20% del total de nuevos contratos.

3.1.3 Escenarios futuros

De cara a mejor adaptar las medidas a disefiar para el horizonte futuro, desde CIRCE se ha querido
hacer un analisis de los posibles escenarios socioecondémicos que han sido analizados a partir de
diferentes fuentes de informacion disponibles.

A partir de las proyecciones de poblacion 2016 — 2031 para el Ayuntamiento de Huesca elaboradas
por el Instituto Nacional de Estadistica, se prevé una disminucién de la poblacién del 6% al horizonte
2031. Adicionalmente, en la piramide prevista de poblacién para el 2031 (ver Figura 14) se prevé un
envejecimiento significativo de la poblacion.
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Figura 14: Distribucién de la poblacién futura (prevision 2031) en Monzén segun edad y género
(en transparente, el estado actual). Elaboracion CIRCE a partir de las estadisticas INE

Indistintamente, el informe de prevision comarcal del Cinca Medio elaborado en 2010 propone
dos escenarios de evolucién de poblacién diferenciados en funcién del saldo migratorio. De esta
manera y como puede observarse en la Figura 15, el escenario 1 Unicamente considera un
crecimiento natural de la poblacién (es decir, un saldo migratorio nulo). El escenario 2, sin embargo,
considera una proyeccién de la tasa migratoria en funciéon de la media de tasas migratorias
quinquenales de los afios 2003 a 2007. Extrapolado a Monzén, la diferencia entre los dos escenarios
propuestos al horizonte 2022 es de 3 500 habitantes.

26000
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24000

23000 /

22000 *——-—-—-—-_-—_--—__—__“““--—-—-_

21000

2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022 2024
Escenario 1 Escenario 2 Realidad
Figura 15: Escenarios de evolucion de la poblacion en el Cinca Medio.
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A nivel de actividad econdmica, cabe destacar un previsto potencial aumento de los puestos futuros
de empleo derivados de:

» el impulso de la estacion intermodal de mercancias;
» la apuesta por el turismo que el Ayuntamiento de Monzdn esta realizando;
* |as propuestas para la promocion del comercio en Monzon;

* los nuevos desarrollos urbanisticos contemplados en el PGOU municipal.

3.2 Equipamientos

En los siguientes grupos de imagenes (Figura 16 y Figura 17) se clasifican por diferentes tipos de
actividad los principales centros de servicios y equipamientos en el municipio de Monzon. La
deteccién de éstos ha sido importante de cara a identificar la correcta distribucion de servicios
publicos, deportivos, de ocio, comerciales, culturales y educativos (entre otros) en el perimetro
urbano.

Gracias a esta identificacion, sera posible sefialar los principales polos de generacion de
desplazamiento descritos en el capitulo siguiente, asi como identificar las potenciales lagunas
territoriales debidas a la ausencia de servicios en el perimetro urbano.
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Figura 16: Centros educativos, culturales y servicios y equipamientos publicos en Monzén

Centros educativos:

En la Figura 16 puede apreciarse en color naranja la distribucion de los centros educativos en la
ciudad de Monzén. Cabe destacar que el recorrido del autobus urbano (con el escolar como uno de
sus usuarios principales) esta parcialmente disefiado a partir de la distribucion de los centros
educativos.

Centros culturales, turisticos y religiosos:

Se concentran principalmente en la zona centro de Monzén. Entre ellos cabe destacar la afluencia
del castillo de Monzdn, el Auditorio y las diferentes casas de cultura y centros civicos.
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Servicios y equipamientos publicos:

Se localizan principalmente en el centro (salvo la guardia civil y el cementerio Municipal, en la
Carrasca y otros equipamientos como los bomberos y la depuradora). Ademas del Ayuntamiento y
otros servicios municipales, en los barrios centrales se concentran servicios como correos, centro
de salud y especialidades, juzgados y las estaciones de ferrocarril y autobuses.
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Figura 17: Centros comerciales y recreativos en Monzén

Zona Comercial y Equipamientos comerciales:

En el centro se localizan las calles mas comerciales donde una su actividad influye en gran parte la
movilidad local y comarcal. Las distintas zonas comerciales, a distinguir zona casco, zona centro y
avenida del Pilar / calle Santa Barbara representadas en el plano estan delimitadas siguiendo el
Plan de Equipamiento Comercial Local de Monzon (2004). La zona comercial de Monzén cuenta
con un gran nimero de comercios entre los que mas de la mitad son establecimientos minoristas.
Entre estos, predomina el comercio de textil y calzado en la rivera izquierda del Sosa y de hogar y
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construccion en la rivera derecha. El Mercado Central, estando clausurado, no influye en la
generacion de desplazamientos.

Cabe mencionar que una gran parte de equipamientos comerciales fuera del centro de Monzén
estan localizados en dos ejes bien caracterizados. De una parte, un primer eje longitudinal en la
avenida de Lérida, y de otra, un eje longitudinal comprendiendo la avenida Pueyo — Cortes de
Arag6n — Ctra. Monzén Barbastro.

A su vez, el supermercado Orangutan (al norte) presenta un alto nivel de atraccion de
desplazamientos tanto a horas punta como durante la mafiana.

Segun el sector del comercio, el aspecto estético es de especial relevancia para el fomento de la
actividad economica del municipio. Una ciudad mas agradable a los sentidos, favorece los
desplazamientos a pie, y, por tanto, la posibilidad de detenerse ante escaparates y conocer
productos y ofertas disponibles en los distintos tipos de establecimientos. Una ciudad mas
transitable y atractiva, favoreceria mayores flujos de visitantes provenientes de poblaciones
cercanas promocionando, de esta manera, el comercio en Monzon.

Espacios recreativos

Como comentado en capitulos anteriores, el municipio de Monzo6n tiene una importante tradicion
deportiva. Los espacios deportivos estan presentes en gran parte en la zona sur, aunque existen
varias zonas deportivas al norte del perimetro urbano.

Cabe destacar que la actividad deportiva de Monzon atrae a personas de otros municipios, un hecho
importante para ser considerado en la dinamica de movilidad de ocio supramunicipal.

Ademés de los polos indicados en el plano, Monzén presenta un potencial afiadido al estar
atravesada por el rio Sosa, espacio caminable, de deporte y paseo a destacar. El estado de
integracion del rio Sosa dentro de la trama urbana de Monzon, asi como las futuras intervenciones
estipuladas en el proyecto Monzén Rio estan descritas en el capitulo 4.2.5.

3.3 Polos generadores de desplazamiento

Este capitulo tiene como objetivo representar la identificacion de las diferentes areas en Monzén
gue, tras un analisis previo de deteccién de puntos de atraccién, se caracterizan por ser atractores
de desplazamiento en la ciudad.

La Figura 18 es un mapa de puntos de calor donde se representan las zonas que, a partir de la
identificacion de los equipamientos y el analisis de encuestas, condicionan la movilidad dentro del
perimetro urbano. Estas zonas estan directamente influenciadas por 2 tipos de desplazamientos
pendulares, por estudios y por trabajo, y otros 2 tipos de desplazamiento esporadico, condicionados
por los servicios publicos y el ocio.

Ademas de la zona centro de la ciudad, que concentra un mayor nimero de polos generadores de
desplazamiento, se aprecia la influencia de la zona deportiva hacia el suroeste, especialmente en
horario de tarde. Molino, Arboleda y Azucarera concentran también zonas con motivo de
desplazamiento a destacar.
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Figura 18: Distribucién de los puntos de generacion de desplazamiento en Monzén

Como ciudad arraigada al sector industrial, una gran parte de los desplazamientos de dentro y fuera
del perimetro urbano estan condicionados por la actividad industrial. En las siguientes lineas se
describirdn las principales actividades y caracteristicas de los poligonos de Las Paulles y La
Armentera:

» El Poligono industrial de Las Palles: (sup. total, y ocupada 374 706 m?) Produccion de
Alimentacién, Siderurgia, Talleres mecénicos de reparacion, Electricidad, electrdnica y
electrodomésticos, Fontaneria, Muebles, Cerrajeria, Almacén de materiales, Desguaces de
vehiculos, Maquinas, instalaciones, Transportes, Construccion, Tratamiento de metales,
Productos, instalaciones y servicios para agricultura, Montajes industriales Transformadora
de purines, Alquiler de maquinaria, Aridos

» El Poligono industrial de La Armentera: (sup. total 4 077 151 m? ocupada 844 500 m?)
Produccién de Metal, Biodiesel, Fabricacion de tubos de plastico, Contenedores de metal,
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Gestion de residuos, Taller de vehiculos, Carpinteria metalica, Quimicas, Pasarelas de
puertos y aeropuertos Fundicion, Futuro puerto seco.

3.4 Habitos en movilidad

Las informaciones relevantes a la identificacion de los habitos en movilidad vienen dadas en gran
parte por la encuesta movilidad realizada durante el proceso del Plan Integral de Participacion
Ciudadana. En éste, se han recogido una serie de datos que han hecho posible la interpretacion de
los habitos de desplazamiento en Monzdn, los cuales vienen dados por:

* la eleccién modal;
» |os destinos pendulares;
= lafrecuencia y amplitud horaria de los desplazamientos.

Cabe destacar, ademas, que la encuesta incluye informacidn relevante al grado de satisfaccion de
los habitantes de Monzén sobre el parque de transporte publico, aparcamiento y seguridad vial entre
otros. Estos, han servido asimismo de complemento al proceso de participacion ciudadana.

El nimero de encuestas ha sido representativa y variada, a manera de cubrir todas las situaciones
laborales y rangos de edad en el municipio.

3.4.1 Flujos de desplazamiento

La estimacion de la demanda de desplazamientos general se ha obtenido mediante la encuesta de
movilidad elaborada por el equipo especialista de CIRCE. Después de una exitosa experiencia en
la aplicacién de la encuesta para otros PMUS y con la finalidad de precisar con el mayor nivel de
detalle la informacion correspondiente a los habitos de movilidad en Monzén, las encuestas
(apoyadas por los aforos manuales y las imagenes aéreas desde el dron) han servido para recoger
informacion relevante sobre el nimero y motivos de desplazamiento en Monzén, asi como la
distribucién modal y espacial de éstos.

Metodologia

Para realizar la estimacion de flujos pendulares origen-destino en Monzén por dia, el equipo CIRCE
ha desglosado los diferentes registros provenientes de las encuestas siguiendo la siguiente
ecuacion:

(2sco:sca T Xsco:wscp ) X PObACt ¢ Ysc:sc

Flujo OD = X
/ ZSCO Zenc

Donde:

"  Ysco:scd: corresponde al total de desplazamientos pendulares desde la seccién censal
origen a la seccién censal destino.

®  Ysco:wscp: corresponde al total de desplazamientos pendulares desde la seccion censal
origen a la parte proporcional de la seccion censal destino afectada por el registro de un
destino pendular no claramente definido. Para el caso mas comudn (centro ciudad) se ha
partido de la zona comercial descrita en el apartado de equipamientos.

= PobActsco: corresponde al rango de poblacién activa de la seccion censal. (Tiene por
objetivo ponderar el nimero de desplazamientos para obtener una estimacion global).
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= Ysco: corresponde a la suma de todos los registros de desplazamientos pendulares de la
misma seccion censal origen. (Tiene por objetivo ponderar el nUmero de desplazamientos
para obtener una estimacion global).

»  >sc:sc ! Yenc: corresponde al cociente medio en Monzén del nUmero de viajes por persona
y dia a partir de las encuestas (calculado a 1.65 viajes por personay dia)

De esta manera, CIRCE ha podido elaborar una sintesis general de desplazamientos pendulares a
partir de un total de 517 viajes registrados en una tabla de doble entrada (ver Figura 19). Este grafico
relaciona los viajes entre las diferentes secciones censales (con pequefias variaciones para mejorar
la precisién, como la diferenciacion de los poligonos de Paules y Armentera, asi como el barrio de
La Carrasca y la zona deportiva) y los viajes desde las diferentes secciones censales hacia fuera de
Monzén.

Los datos detallados, asi como ilustraciones representativas se presentaran en el capitulo siguiente
de Sintesis.

[=

-0

© g

0 El2|€| 5 | 3

- o o «© < [Ty] © ™~ o] @ o - © = 2 N o]

o =) o =] =] =] =] o =] =] - — O < = c o

Q Q Q Q Q Q Q Q Q Q Q Q © © g o 3

%] %] %] ® @ 5] 5] 5] %] 5] ® ® 4 4 o = [
SCO01*| 40 140 | 440 40 | 100 | 140 | 220 100 40
SC02**| 40 60 80 60 100 | 80 | 80 60 60
8C02B** 80 20 60 60 40 | 60 | 40
SC03| 80 200 160 | 20 80 20 | 120 40 40 40
SC04| 80 40 | 360 | 100 | 60 40 | 160 | 80 | 220 100 | 260
SCO05| 40 40 40 | 340 | 40 40 200 40 100
SC06 60 | 60 | 60 | 260 | 20 | 20 | 20 | 20 | 20 | 160 | 80 | 60 260
8Co7 40 120 100 | 40 | 40 | 40 | 180 40
SC08| 40 40 40 | 300 | 40 | 120 | 20 20 | 240 | 40 40 40
SC09| 40 20 40 | 360 | 80 20 120 | 80 | 140 | 20 120 | 220
SC10% 40 60 | 380 | 40 | 100 | 60 | 180 | 60 | 180 | 40 | 240 | 60 | 140
SC11| 40 140 | 60 | 760 | 100 | 240 | 20 20 | 260 | 240 140 | 340

Monzén | 380 | 120 [ 380 [[480 (88801 420 [Fooo [ 260 [eoo [Is60 2060 [l 420 [I580 [I560 [ME80 | 13280 | 3740
(*) Sin La Carrasca (***) Seccion Censal 2, zona de deportes
(**) Seccién Censal 2, zona centro (***) Sin P.Paulés

Figura 19: Nimero de desplazamientos pendulares por dia, origen — destino. Elaboracién CIRCE
a partir de la encuesta movilidad. Tabla resumen

Sintesis

En Monzén, la gran mayoria de los desplazamientos pendulares (67%) se realizan dentro del &rea
urbana (ver Figura 20) donde predomina el desplazamiento entre secciones censales. De hecho,
solo un 5% de los desplazamientos pendulares totales se producen en la misma seccion censal.

Més de un 10% de los desplazamientos se generan a los poligonos industriales de Las Pallesy La
Armentera, confirmando la importancia del sector industrial en la movilidad del montisonense
mientras que el doble de esos desplazamientos se realizan fuera de Monzén, donde predominan,
de mayor a menor nimero de desplazamientos, los viajes a Barbastro, Lérida, Huesca y Binéfar.
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Figura 20: Dindmicas de desplazamientos pendulares en Monzon

De acuerdo a la tabla de doble entrada visto en el capitulo anterior, el siguiente grupo de
ilustraciones (Figura 21, Figura 22, Figura 23, Figura 24, Figura 25 y Figura 26) tiene por objetivo la
representacion visual de los flujos de desplazamientos pendulares desde las distintas secciones
censales por separado.

El grosor de las diferentes flechas es proporcional al nimero de desplazamientos pendulares por
dia. De este modo es posible identificar y comparar las dinamicas de desplazamiento entre cada
seccion censal.

Cabe destacar que la identificacién de los datos no se rige exclusivamente a la delimitacién de la
seccibn censal, sino que presenta algunas variaciones:

= La seccién censal 1 esta segmentada, excluyendo al barrio de la Carrasca (representada
como destino) y dejando Unicamente la parte urbana préxima a Santo Domingo y La Balsa.

» La seccion censal 2, ocupando de por si varias zonas independientes han sido dividida en
2 partes, centro (SC02) y zona deportiva (SC02B).

» La seccion censal 10 representa aquella préxima a Jacilla-Azucarera-Sosa, excluyendo el
poligono industrial de Las Paules que se representard independientemente.

» La seccion censal 6 excluye el poligono industrial de Las Paules, quedando agregada a la
descrita anteriormente de la seccion censal 10.

» Se excluyen los nucleos urbanos de Conchel y Selgua de las secciones censales por falta
de registros relevantes.
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Figura 21: Numero de desplazamientos por dia, origen — destino, desde las secciones censales
SCO01 y SCO02 (centro). Elaboracién CIRCE a partir de la encuesta movilidad
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Figura 22: Numero de desplazamientos por dia, origen — destino, desde las secciones censales
SCO02 (zona deportiva) y SC03. Elaboracion CIRCE a partir de la encuesta movilidad
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Figura 23: Numero de desplazamientos por dia, origen — destino, desde las secciones censales
SCO04 y SCO05. Elaboracion CIRCE a partir de la encuesta movilidad
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Figura 24: Numero de desplazamientos por dia, origen — destino, desde las secciones censales
SCO06 y SC7. Elaboracién CIRCE a partir de la encuesta movilidad
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Figura 25: Numero de desplazamientos por dia, origen — destino, desde las secciones censales
SCO08 y SC09. Elaboracion CIRCE a partir de la encuesta movilidad
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Figura 26: Numero de desplazamientos por dia, origen — destino, desde las secciones censales
SC10y SC11. Elaboracién CIRCE a partir de la encuesta movilidad
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Como conclusion general, es interesante destacar que los flujos de desplazamiento mas importantes
desde las diferentes secciones censales, suelen producirse hacia los barrios vecinos. Descartando
el poder de atraccién de las secciones censales centrales (especialmente la SC04), sorprende la
relacion de los habitantes de las secciones censales 6, 9, 10 y 11 con las zonas aledafias.

De la misma manera, es interesante observar como el reparto centro de Monzén / fuera de Monzon
es diferente en las distintas secciones censales, siendo mas importante esta Ultima en el sector
centro/ norte (3, 6 y 10), seccion 11 y casco/avenida del Pilar (2 centro, 4y 7).

Con la finalidad de contrastar los andlisis de CIRCE, con un dato suplementario, de acuerdo con la
estadistica del censo de poblacion y vivienda de 2011 (INE), mas del 60% de los encuestados
ocupados de 16 afios 0 mas vivian a menos de 10 minutos de su puesto de trabajo y entorno al 10%
trabajaba fuera de Monzén, especialmente en algin municipio de la provincia de Huesca. Cabe
destacar, que los andlisis realizados por CIRCE contemplan el total del grupo de edad activa,
teniendo en cuenta los desplazamientos pendulares por estudios u otros (ej. trabajo en cultivos de
propiedad individual). Asi, entre la finalidad de los viajes registrados, un 45.6% era con motivo
laboral mientras que el resto de motivos principales eran compras y ocio con 18.9% y 18.7%
respectivamente.

Como dato de interés de la misma fuente de informacion y que coincide con el analisis de CIRCE,
la seccién censal que albergaba a mas personas que trabajaban a menos de 10 min era la 4.
Ademas, como dato adicional, casi el 50% declaré que residiendo y trabajando en Monzdn, realizaba
2 o0 mas viajes diarios al trabajo, frente al 5% que realizaba el mismo nimero de desplazamientos,
pero trabajaba fuera del municipio.

3.4.2 Tiempo de desplazamiento y elecciéon modal

Tiempo de desplazamiento

Los andlisis realizados por todos los registros de desplazamiento pendular en el area urbana de
Monzén demuestran una distancia pendular mediana global (todos modos) de 830 metros,
clasificAndose como se describe a continuacion:

= Movilidad a pie: 680 metros de distancia mediana (entre 9 y 13 minutos).
= Movilidad en bicicleta: 1.2 kildbmetros de distancia mediana (entre 5 y 6 minutos).
» Movilidad en coche: 1.3 kilbmetros de distancia mediana.

= Movilidad en transporte publico: Obviada por no ser una muestra representativa.

La realizacion de este analisis ha sido posible gracias a la utilizacién de innovadores logaritmos de
bldsqueda del camino méas corto en Sistemas de Informacion Geogréfica. En otras palabras, las
distancias calculadas son reales y siguen el trazado de las calles (Figura 28), a diferencia de otras
técnicas tradicionales que siguen un trazado lineal (al vuelo) al que se le aplica un factor promedio.

En el diagrama de puntos siguiente (Figura 27), se representa un total de 282 registros pendulares
en el 4rea urbana de Monzon donde puede apreciarse la distribucién de los mismos por distancia y
por modo. En este diagrama, no solo estan representados los datos maximo y minimo de
desplazamiento por modos, sino la franja de distancia en la que éstos son méas predominantes
(representados por un area comprendida entre el primer y tercer cuartil, a saber 25% y 75% del
ndamero de desplazamientos).
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Figura 27: Distancias recorridas por modo de transporte (a pie, en bicicleta y en coche) en los
desplazamientos pendulares
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Figura 28: Extracto del célculo en Sistemas de Informacion Geografica de la distancia mas corta
durante el andlisis de desplazamientos pendulares
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Eleccion modal

De acuerdo a la encuesta de movilidad, de manera general, en Monzoén, un poco mas de la mitad
de los desplazamientos se realizan en coche mientras que un 44% se realizan a pie, siendo éste el
modo de desplazamiento preferido en 4 de las 11 secciones censales del municipio.

- — En fransparte publico (0.4%)
I

e | En bicicleta (4 6%

La Uity

Figura 29: Eleccién modal preferida en Monzén y sus diferentes secciones censales

Como queda representada en la Figura 29, la distribucién modal en las diferentes secciones no
sigue un Unico patrén, siendo el transporte a pie evidentemente mas importante en las secciones
censales centrales (4,3 y 7) ademas de la zona deportiva (2B) y el sector de Palomar (5).

Cabe mencionar la importancia del uso de la bicicleta en estos dos ultimos siendo de un 15% y un
12% de manera general.

A modo de conclusion del estudio de modo de desplazamientos en Monzén, la siguiente tabla (Tabla
7) resume algunos datos practicos de interés.
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Tabla 7: Caracterizacion de la distribucion modal en Monzén

Finalidad del desplazamiento general en | 48.8% de desplazamientos por trabajo/estudios.
Monzon: 18.9% de desplazamientos por compras.
18.7% de desplazamientos por ocio.

12.2% de desplazamientos no catalogados donde
la mayoria es llevar a familia al colegio.

Movilidad motorizada versus movilidad no | 10 de cada 20 desplazamientos en coche.

motorizada: 9 de cada 20 desplazamientos a pie.

1 de cada 20 desplazamientos en bicicleta.

Destinos en vehiculo privado: La mayoria de los desplazamientos en vehiculo
privado (74%) tiene como destino trabajo/estudio.

Destinos a pie: El 20% de los desplazamientos a pie tiene como
destino trabajo/estudio.

La mayoria de los desplazamientos a pie (41%)
tiene como destino compras.

Destinos en bicicleta (bicicleta como modo | La mayoria de los desplazamientos en bicicleta
de transporte versus bicicleta como ocio): (45%) tiene como destino trabajo/estudio.

Otro 45% de los desplazamientos en bicicleta se
hacen con motivo de ocio.

Balance movilidad privada y género: El 61% de los vehiculos privados en Monzon son
usados por hombres, el 39% restante, por mujeres
*).

Balance movilidad peatonal y género: El 62% de los desplazamientos pendulares a pie

son realizados por mujeres

(*) La generacién de puestos de trabajo en poligonos sin conexién de transporte publico hace que
el vehiculo familiar se priorice para el miembro que trabaja, generalmente el hombre y que hace un
viaje pendular sin acompafiantes.

3.5 Diagnostico a vista de pajaro

Como punto innovador de este proyecto, desde CIRCE se ha utilizado la tecnologia dron (a través
de la subcontratacion de la compafiia AIRE) para disponer de una “vista de pajaro” general de la
dinamica de movilidad en diferentes zonas del &rea urbana y la identificacién de posibles obstaculos
no observables a vista de calle.

El uso del dron en el presente estudio ha servido de apoyo (gréfica y estadisticamente) y de
contraste de conclusiones durante los estudios de diagndstico realizados por el equipo CIRCE. De
la misma manera, el dron ha servido para tomar datos de emision de gases CO2 y NOx para el
andlisis ambiental detallado en el capitulo 4.8 “Aspectos Energéticos y Ambientales” (pagina 149).
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Asi, el dia martes 23 de mayo de 2017 dos series de vuelos incluyendo un detector de emision de
gases contaminantes fueron hechos desde 4 sectores diferentes (ver Figura 30) en el perimetro
urbano® a la hora punta de la mafiana (de 8:30 a 10:00) y a primera hora de la tarde (de 14:00 a
15:30), obteniendo las siguientes informaciones gréficas.

= 23 de mayo de 2017 entre las 8:30 y las 10:00

o

o

o

o

31 imagenes y un video a 50 metros desde el Castillo de Monz6n (sector oeste)
20 imagenes y un video a 50 metros desde el Castillo de Monzdn (sector este)
27 imagenes y un video a 50 metros desde el rio Sosa

31 imagenes y un video a 50 metros desde Maria Moliner

= 23 de mayo de 2017 entre las 14:00 y las 15:30

o

o

15 imagenes y un video a 50 metros desde el Castillo de Monzo6n (sector oeste)
19 imagenes y un video a 50 metros desde el Castillo de Monzon (sector este)
25 imagenes y un video a 50 metros desde el rio Sosa

24 imagenes y dos videos a 50 metros desde Maria Moliner

*® Maria Moliner

’ Castillo Este
/

.\{
Rio Sosa . . Castillo Oeste

Figura 30: Localizacién de los puntos de toma de imagenes (a 50 metros) desde el dron en
Monzén. Elaboracion CIRCE

5 Condicionado por las restricciones de vuelo de drones desde la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA)
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Gracias a estas imagenes, CIRCE ha podido complementar sus analisis para, entre otros aspectos:
= verificar la ocupacion de las plazas de estacionamiento a primera hora de la mafiana y tarde;
= comprobar el estado de saturacion de algunas vias;
= identificar el nmero de viandantes en las calles principales;
= detectar excesos de velocidad en tramos conflictivos;

= identificar otras actividades que no son facilmente detectadas durante el analisis de campo
(ej. entrada y salida de camiones).

‘;-v:’\ (;.., -

Figura 31: Algunas imagenes tomadas desde el dron (entre 8:30 y 10:00) y usadas durante el
diagndstico
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4 Fase ll.b: Analisis multimodal en Monzén

Los siguientes capitulos tendran como objetivo el analisis detallado de los diferentes modos de
desplazamiento en Monzon, el dimensionamiento, distribucién e identificacion de posibles
problemas detectados.

4.1 Estructuracion viaria 'y seguridad

El estudio de las caracteristicas fundamentales de la red viaria del municipio es un paso esencial en
el diagnéstico de movilidad. Tras una primera clasificacion y jerarquizacion de las vias, se describen
y analizan los elementos del viario méas caracteristicos, asi como el estado general de la
infraestructura viaria.

La red viaria es el elemento multifuncional que permite la movilidad tanto entre municipios como en
el interior de los nlcleos urbanos. Esta debe facilitar la circulacion de personas en cualquier medio
de transporte: transporte publico, vehiculos privados, bicicletas y maovilidad a pie; pero también debe
desempenfar funciones sociales, ecoldgicas y econdmicas. Ademas, por ella discurren servicios
como: electricidad, gas, agua potable y residual, entre otros. Las tipologias de via se pueden
clasificar en dos grandes grupos: vias interurbanas y vias urbanas. Debido a las peculiaridades de
configuracién urbanistica de Monzon, la red interurbana, ademas de incluir las vias que lo conectan
con otros municipios, contiene también el viario que conecta otras areas urbanas alejadas del nicleo
principal.

A continuacion, se presenta el estado actual de las vias de trafico mixto, utilizadas principalmente
por vehiculos motorizados de uso privado. La infraestructura peatonal y ciclista disponible, se
estudiara en sus respectivos apartados.

4.1.1 Jerarquiay estructura de vias

Las principales vias de conexion interurbana son la Autovia Huesca-Lérida, A-22 Y la Carretera
Nacional N-240 que une a Tarragona con Bilbao. La primera se ubica al Este del nlcleo urbano y
sirve de by-pass para la mayoria del trafico ligero y pesado de caracter intermunicipal. La A-22
cuenta con 2 accesos para la circulacién desde Huesca y dos accesos en sentido opuesto. Ademas,
conecta con la N-240 al Sureste del municipio en ambos sentidos. También es posible acceder a
Monzon por las salidas que conducen a Castejon del Puente.
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Figura 32: Accesos desde A-22 hacia Monzon.

Por su parte, la N-240 funciona como una travesia urbana que continda siendo utilizada por
vehiculos pesados para acceder a los poligonos industriales y demas municipios vecinos. Esta via
comunica a Monzén con los municipios de Barbastro y de Binéfar, y con las localidades de Conchel
y Selgua, por medio de la A-130 y la A-1223 respectivamente.

De manera complementaria, (ver Figura 33) el municipio cuenta con una red de intermunicipal radial
compuesta por la A-1236, la A-1237 y la A-1234. Las dos primeras al norte, permiten acceder al
poligono industrial Las Paules y conectan con la N-240 en el centro del nicleo urbano. Por otro lado,
la A-1234 se comunica con la Av. Pueyo en el extremo sur del municipio.

Debido a la prohibicién que tienen los vehiculos pesados para circular por esta avenida, la A-1234
continda por el Oeste, para conectarse con la N-240 y permitir el acceso directo a la zona industrial.

El crecimiento de la huella urbana de Monzo6n ha sido influenciado por esta estructura viaria radial,
ademas de las barreras propias impuestas por la topografia y la hidrografia circundante.
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—— Red de vias colectoras urbanas

Figura 33: Estructura vial interurbana

Los ciudadanos, a través de la encuesta ciudadana han valorado con un 7,2 la satisfaccion con las
vias de acceso a la ciudad, haciendo hincapié en una mejora necesaria de la iluminacién. La calidad
de las carreteras locales, recibe una puntuacién, sensiblemente inferior, 6,4 sobre 10, y se sefiala a
desperfectos en el pavimento como la principal causa de incomodidad.

En cuanto al viario urbano, existen dos tipos de tramas. Por un lado, una trama irregular con fuerte
desnivel, caracteristica del caso historico y ubicada a los pies del castillo. Por otro, una trama
ortogonal en zonas de reciente construccion del municipio. El curso del Rio Sosa, las vias férreas y
la N-240 que atraviesan actualmente el nacleo de poblacion de Este a Oeste generaron un desarrollo
de suelo urbano fragmentado que se adapta a la geometria impuesta.

Como ya se menciond, el tramo principal para trafico rodado es la travesia urbana N-240, que dentro
del nacleo urbano se compone por la Av. de Lérida y el Paseo San Juan Bosco. La mayor parte del
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tréfico se localiza en estas vias, incluyendo el transito de vehiculos pesados. Cabe destacar que
este tramo urbano es de titularidad del Ministerio de Fomento.

Existen tres rotondas en las intersecciones mas importantes y, como punto adicional, se permite el
estacionamiento en ambos lados en todo el largo de su trazado. Su seccidn vial varia como sigue:

= La Av. Lérida, desde el comienzo del ndcleo urbano hasta el rio Sosa, posee dos carriles
centrales mas 2 carriles de servicio, uno en cada sentido.

= En su trazado paralelo al rio Sosa, la Av. Lérida conserva los dos carriles direccion Huesca,
pero reduce a uno el nimero de carriles en direccion Lérida.

= El Paseo San Juan Bosco posee dos carriles uno por cada sentido, mas un tercer carril de
servicio en direccién a Lérida.

Figura 34: Seccion vial de la Av. Lérida (superior y centro) y del Paseo San Juan Bosco (inferior).

Ademas de la N-240, las vias principales de Monzén son:

= La Av. Fonz es la via que conecta el poligono industrial con el centro, posee dos carriles,
uno por cada sentido. Conecta con la N-240 en la interseccion principal de Monzoén
(conocida como la Plaza de la musica): una rotonda de 2 carriles donde convergen la Av.
Lérida, el Paseo San Juan Bosco, la Av. Fonz, la Calle Juan de Lanuzay la Calle San José
de Calasanz. Esta via es de titularidad del Gobierno de Aragon.
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= La Av. del Pilar y la Calle Santa Ana son las vias principales alrededor del casco historico
donde se ubican diversos establecimientos comerciales y de servicios. Tienen un carril por
cada sentido y su punto de encuentro es préximo a la Plaza Mayor. Parte de la Avenida del
Pilar (entre la Av. Pueyo y la Curva de Laso) es de titularidad del Gobierno de Aragoén.

» La Calle Juan de Lanuza conecta la rotonda principal con el casco histérico (Plaza Mayor)
mediante un puente de doble sentido que cruza el rio Sosa.

» la Calle Cortes de Aragén también cuenta con un puente de doble sentido para conectar
ambas partes del municipio. Esta calle converge junto con la Calle Maria Auxiliadora y la
Calle San José de Calasanz en la Plaza Europa, donde se ubica la estacion de Autobuses.
Esta via es de titularidad del Gobierno de Aragon.

= La Av. de Pueyo que comunica el extremo Sur con el casco histérico. Esta via es de
titularidad del Gobierno de Aragon.

» laAv. dela Almunia, unavia de doble sentido que cuenta con carriles de servicio en algunos
de sus tramos. Esta via es de titularidad del Gobierno de Aragoén.

» La Calle Calvario y la Calle Bardn de Eroles sirven de acceso desde la Plaza Aragon.

A algunas de las secciones de titularidad del Gobierno de Aragdn mencionadas en el parrafo
anterior, cabe afadir la calle Azucarera y la seccidn de la calle de San Francisco que prolonga la
Calle Cortes de Aragon hacia el Paseo de San Juan Bosco.

El viario urbano de Monzon puede clasificarse de acuerdo con su funcién y jerarquia en vias
arteriales, vias colectoras y vias locales. Como definicién general, las vias arteriales tienen como
funcion canalizar la mayor parte del tréfico y distribuirlo hacia los distintos barrios, mientras que las
vias colectoras son las encargadas de distribuir el trafico hacia el viario local. La Figura 35 presenta
la jerarquia de las vias identificadas anteriormente.
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Figura 35: Jerarquia de vias urbanas.

Como se mencion6 anteriormente, el nicleo urbano esta atravesado casi de forma paralela por la

N-240, la via del ferrocarril y el rio Sosa. Para asegurar la conexion del municipio, se cuentan con
diferentes infraestructuras que permiten sobrepasar estas fronteras intraurbanas.

Primero, las rotondas a lo largo de la Av. Lérida, permiten la distribucion de los diferentes flujos de
tréfico y permiten el paso de peatones a través de los pasos de cebra. La Unica interseccion en la

gue existe un semaforo es la de la Av. Lérida con la Calle Santa Barbara, aunque existen otros
semaforos fuera de funcionamiento en varios ejes principales de la ciudad. Debido a la
concentracion de actividad comercial y de ocio en los alrededores de la Av. Lérida (especialmente
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cerca a la Plaza Aragon), estas intersecciones concentran problemas de coordinacién entre el trafico
rodado y los flujos peatonales, los cuales se intensifican durante las horas punta.

En cuanto al cruce del rio Sosa, la ciudad cuenta con 3 puentes vehiculares descritos como siguen
de este a oeste. El primero de ellos es el de la Av. Lérida, un puente de tres carriles (uno por sentido
mas un carril de servicio en sentido Sur- Norte). En su extremo Norte, este puente converge con
otras 3 vias en la rotonda junto a la Plaza Maria Moliner. Adema&s, cuenta con una amplia acera tal
y como se presenta en la Figura 36.

Figura 36: Puente Av. Lérida (superior) y Puente Viejo de Monzén (inferior)

El segundo de los puentes vehiculares esta ubicado sobre la Calle Juan de Lanuza, de un carril por
cada sentido y que conecta la rotonda principal con la Plaza Mayor. El Ultimo de los puentes es el
de la Av. Cortes de Aragoén, de un carril por cada sentido y que conecta la Plaza Europa con la Av.
de Pueyo y la Av. Ntra. Sra. del Pilar. A esta interseccion se le conoce como “Curva de Laso”,
identificada como un punto de alta inseguridad vial a pesar de ser zona de paso continuo de
peatones, especialmente de estudiantes del Colegio Santa Ana.
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Para cruzar las vias del ferrocarril existen tres opciones para el trafico rodado (ademas de los dos
pasos subterrdneos peatonales que permiten el acceso al mercadillo y cruzar bajo la estacion de
tren). Asi, los vehiculos pueden cruzar: a) por la Calle Juan de Lastanosa que cuenta con una
pasarela peatonal a uno de sus costados, b) por la Calle Calvario que tiene acera en ambos costados
y ¢) por la Av. Fonz cuyas aceras estan protegidas por una barandilla. En todos los casos, los cruces
se realizan bajo la via férrea tal como se puede observar en la Figura 37

Figura 37: Cruces vehiculares bajo la via férrea en la Av. Fonz (izq.), Calle Calvario (centro) y
Calle Juan de Lastanosa (der.).

4.1.2 Infraestructuras futuras

La identificacion de las vias proyectadas se realiz6 en base a lo establecido en el PGOU de Monzén.
Si bien este documento no posee un apartado que detalle cada una de las intervenciones
planificadas, si presenta la visién de ciudad a través de sus planos y texto. El resultado de esta
identificacion se ha divido en escala intermunicipal y escala urbana, de tal manera que sea
comparable con lo discutido en la seccién anterior.

Respecto a las vias interurbanas, el PGOU describe de manera general las vias que en el futuro
permitirdn configurar un anillo perimetral exterior que sirva de by-pass para los vehiculos de paso,
especialmente para el trafico pesado que actualmente genera problematicas al interior de la ciudad.
Tal como sefiala el documento, estas vias son las siguientes:

= Conexién entre la A-1237 y la Av. Fonz que permita acceder directamente al poligono
industrial Las Paules desde la A-22.

= Nuevo vial de acceso al Este de Monzon desde la A-1237 hasta la Calle Baltasar
Gracian, siguiendo el camino existente.

» Prolongacion de la Calle Huesca hacia el Este, hasta conectar con el acceso anterior;
mas otra conexién entre este nuevo vial de acceso y la Calle Ignacio Luzén,
aprovechando el espacio del antiguo ramal férreo.

» Via sobre el perimetro urbano Este desde el barrio de la Estacion hasta la Carrasca.

= Conexion de la A-1238 con la N-240, exterior al suelo urbano, al Sureste del barrio de
La Carrasca.

= Conexion de la A-1238 y la A-1234, al Sur de Monzén, a la altura de la ermita de La
Alegria.
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—— Red actual de vias colectoras
Vias proyectadas

Anillo Perimetral proyectado
-=== Vias colectoras proyectadas

Figura 38: Estructura vial interurbana futura

El disefio y ejecucién de estas obras no solo depende del Ayuntamiento de Monzén, sino también
de la Diputacién de Huesca y del Gobierno de Aragoén, pudiendo variar en el futuro. Con esta
consideracion, la Figura 38 presenta el trazado preliminar de las vias segun la informacién disponible
en el PGOU. De ser asi, esta estructura intermunicipal modificaria la funcion de algunas vias
urbanas ya existentes, convirtiéndolas en vias colectoras. Estas vias son: la Calle Baltasar Gracian,
la Calle Ignacio Luzéan, la Calle Jaime I, la Calle Huesca y la Calle José Maria de Pefaranda.

En cuanto a las vias urbanas futuras, el “plano 7. Zonificacion General” del PGOU presenta el
crecimiento de la huella urbana deseado y el trazado callejero de estas nuevas areas de la ciudad.
Ademas, el PGOU presenta 41 Unidades de Actuacién que detallan las intervenciones a realizar en
puntos especificos de Monzén. Esto puede entenderse como una priorizacién de acciones que se
llevaran a cabo en el corto o medio plazo. Entre estas vias priorizadas se resalta la conexién entre
los barrios EI Molino y La Jacilla que sumaria un puente extra sobre el rio Sosa a la altura de las
Calles Conchel y Santo Domingo Savio. En la Figura 39 se muestra de forma diferenciada las calles
incluidas en las Unidades de Actuacion y las demas vias proyectadas.
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Adicionalmente, el “plano 5. Comunicaciones” muestra un anillo vial urbano alrededor del castillo.
Junto a una via proyectada al Sur, los ejes siguientes formaran parte de este anillo: Calle Cabafiera,
Calle de la Balsa, Calle Joaquin Costa, Calle Mayor, Calle Miguel Servet, Calle Blas Sorribas, Calle
Ntra. Sra. de la Alegria y Rambla del Canal de Aragén y Catalufia. No obstante, parte de estas vias
presentan un ancho muy limitado y hasta sentidos de via opuestos, por lo que se concluye que este

anillo no pertenece a las vias estructurales del sistema viario de Monzon.

Jerarquia de via actual
— Arterial
Colectora
Vias proyectadas
Anillo perimetral

=== Anillo interior
-=== Nuevas vias colectoras
b ~— Red local (Unidades de Actuacion PGOU)
@22 Red local
C. ’l;‘_",'-" \ < ﬂ%
\ |‘ 5
N\ ‘ II‘ ' A\_C: .'f!els_cn
\)\ ‘I r‘l " LY j
e \\ \ i .f___ .
.!,._ __Y.}.}-:‘_‘ = kﬁgf---‘:::'?"ﬂ:\ol,-;:...
' — :
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B

0 250 50 50 1090 m

Figura 39: Vias urbanas proyectadas con jerarquia actualizada.

4.1.3 Sentido de circulacion

El sentido de las vias en Monzén presenta una predominante divisidon segun la jerarquia de cada
via. Por un lado, las vias principales, las arteriales y las colectoras en su mayoria presentan carriles
en ambos sentidos que permiten el transito por la totalidad del perimetro urbano de Monzén. La
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Unica excepcion es la Calle Barén de Eroles cuyo sentido es de Oeste a Este. Por otro lado, buena
parte de las vias locales son de un Unico sentido. Esta organizacion, ademas, hace que algunos
barrios tengan claras salidas y entradas, como el Paseo de la Arboleda y la Calle del Molino en el
barrio el Molino, la Calle San Francisco y la Calle Maria Auxiliadora en La Jacilla o la Calle Huesca
y la Calle Sevilla en El Palomar. El funcionamiento correcto de esta disposicion dependera, ademas
del sentido, de las caracteristicas fisicas de cada calle y del nivel del trafico.

Asi, la Figura 40 presenta el viario de Monzén segun la direccion de cada calle.

Sentido de via
S i ViEN — Doble Sentido
; — Sentido Unico
ol =~ Paso Restringido

fuerez
Reocr f2ns o0 o compamactados
0" Google street wimse 20020000

0 250 S00 0om
| | | '

Figura 40: Sentido de via

4.1.4 Estacionamiento

En Monzén, tan solo el 15% de las plazas de estacionamiento forman parte de parkings o lotes de
aparcamiento, mientras que el 85% se realiza en via publica. De en entre estas Ultimas (unas 4880
plazas), un 78% son en linea mientras que el 22% restantes son disefiados en bateria. Dentro de
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este calculo no se ha tenido en cuenta las plazas disponibles en el poligono Las Padules (que cuenta
con mas de mil plazas); tampoco se han sumado las 304 plazas del Parking de la Calle Cortes de
Aragén que actualmente se encuentra fuera de servicio.

Ademas, entre las areas de aparcamiento en via publica, se dispone de cerca de 45 plazas
exclusivas para carga y descarga. Las vias que componen el area comercial del centro (ver Figura
17) concentran la gran mayoria de estas plazas.

También se cuenta con aproximadamente 30 plazas reservadas para Personas con Movilidad
Reducida (PMR), cuya localizacion varia a lo largo del municipio debido a que muchas de ellas
responden a casos particulares. Si bien estas no presentan ningun incidente en cuanto a la cuota
gue debe ser respetada segun la normativa vigente, los entrevistados si destacan otro problema: el
uso indebido de las mismas por vehiculos no autorizados para su estacionamiento, especialmente
en el Centro de Salud, y en general, en el centro de la ciudad (Figura 41)

-
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-

Figura 41: Ejemplos de utilizacion indebida de las plazas reservadas a PMR

Al igual que las plazas de carga y descarga, las Zonas Azules de Monzén estan concentradas en
su zona comercial. Alrededor de 65 plazas pertenecen a esta categoria, es decir, Gnicamente el
1.5% del estacionamiento en via de todo el municipio y tan solo el 10% del estacionamiento en via
del centro (al sumar las secciones censales 4y 7).
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La distribucion de lo descrito anteriormente puede ser consultada en la Figura 42, la Figura 43y la
Figura 44. Adicionalmente, el Anexo Il: Inventario de aparcamientos en via, presenta el inventario
detallado del aparcamiento de Monzon.

"7 Poligono Las
Paules

o > 1000 Plazas

Via (nimero de plazas)
Plazas en parking
Q<25

@ 25-50

©>s0

€3 304 (Cerrado)

< Plaza PMR

© Plaza Carga y Descarga
® Zona Azl

Figura 42: Estacionamiento en via, plazas en parking, zona azul y espacios reservados en La
Jacilla, El Palomar y el Poligono Industrial Las Padles.
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Figura 43: Estacionamiento en via, plazas en parking, zona azul y espacios reservados en la zona
deportiva y el barrio El Molino.
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Figura 44: Estacionamiento en via, plazas en parking, zona azul y espacios reservados en el
casco histérico, en la estacién y en La Carrasca
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Como conclusion general, el uso de espacio publico destinado al estacionamiento debe ser realizado
de manera racional. Esto quiere decir, cambiar la perspectiva de planeacién desde la gestion de la
oferta hacia la gestion de la demanda ya que las necesidades de las personas y las caracteristicas
de atraccioén de las areas varian a lo largo del dia y del afio.

A modo de ejemplo, la Figura 45 presenta la variacion entre la mafiana y la tarde de la ocupacion
del estacionamiento en dos vias de la ciudad.

Figura 45: Ocupacién en la Calle Baltasar Gracian y Camino del sosa a las 10:00 (izquierda) y a
las 16:00 (derecha). Imagenes tomadas desde el dron.

Los ciudadanos otorgan al estacionamiento disponible en Monzén una valoracion de 3.8 sobre 10,
siendo una de las peores valoraciones obtenidas por una categoria de analisis en este estudio. El
principal motivo: la falta de disponibilidad de plazas de aparcamiento gratuitas en la zona centro y
el tiempo que lleva encontrar una plaza libre (pudiendo llegar a transcurrir hasta 20 minutos).

4.2 Movilidad en vehiculo privado individual

Este capitulo tiene por finalidad el analisis de la movilidad en vehiculo privado. Para ello se tendran
en consideracién factores como la tasa de motorizacién o la accidentalidad, y se procedera a la
identificacion de los datos obtenidos por los aforamiento y medicién de velocidad en varios puntos
del municipio.
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4.2.1 Dimensionamiento

Parque de vehiculos

Con el fin de entender cuales son los tipos de vehiculos mas usados en el municipio y de
proporcionar una base para el estudio de viabilidad y repercusiéon medio ambiental de los capitulos
siguientes, en este apartado se analizara el padron de vehiculos y su relacion con la evolucién del
ndamero de habitantes.

De la misma manera en que la poblacion de Monzon ha aumentado de 6% en los Ultimos 10 afios
(de 2006 a 2016), el aumento de la tasa de vehiculos en el mismo periodo ha sido de 5%, situando
el parque de turismos actual en poco menos de 8000 vehiculos.

Total 12178
0.09%

Turismos 7908
Motocicletas 751
Camiones y furgonetas 2016
Autobuses 11
Tractores industriales 250 ] ]

® Turismos ® Motocicletas

m Camiones y furgonetas ® Autobuses
Otros vehiculos® 1242 m Tractores industriales Otros vehiculos

Figura 46: Parque de vehiculos de Monzén a 31 de diciembre de 2016

Los turismos representan en Monzén en torno a dos terceras partes del total del parque de
vehiculos, cifra que esta situada por debajo de la media espafiola. Por contraposicidn, la categoria
“otros vehiculos” (que incluye remolque y semirremolque) supone en Monzén el 10% del total, frente
a la media espafiola donde no alcanza el 3% (5% en el caso de Aragén y Huesca).

En la provincia de Huesca en general y en Monzén en particular, el porcentaje de vehiculos
relacionados con la industria es mayor que la media nacional. Esta relacién es inversa con respecto
al porcentaje de turismos y motocicletas (habitualmente de uso mas doméstico).

Al mismo tiempo, la mayor parte de autobuses de Monzoén (10 de 11) se matricularon antes de 2004
y en los ultimos afios Unicamente se han matriculado 2.

Respecto al sector automavil més renovado, éste es el perteneciente a la categoria de tractores
industriales (ver Figura 47) donde la mayoria del parque tiene menos de 8 afios de antigiiedad. Por
el contrario, alrededor del 60% de los turismos son anteriores a 2005, valor ligeramente mayor al
correspondiente a nivel autondmico y nacional. En Aragén el 58% de los turismos tiene 10 afios o
mas, mientras que en Espafia este valor corresponde al 57%.

7 Fuente: IAEST a partir de datos de la DGT (ministerio de interior)
8 incluye: remolques, semirremolques y vehiculos especiales, a excepcion de la maquinaria agricola
automotriz y la maquinaria agricola arrastradas de uno y dos ejes
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Cabe mencionar, que este factor esta considerado a la hora de hacer el calculo de emisiones
pertinente.

Otros vehiculos
Tractores industriales
Camiones y furgonetas
Motocicletas

Autobuses

Turismos

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

Antes de 1994 = De 1994 a 2004 = 2005 = 2006 ® 2007 = 2008 m 2009 m 2010 m 2011 m 2012 m 2013 m 2014

Figura 47: Antigliedad del parque de vehiculos de Monzén (2014). Fuente: IAEST a partir de datos
de la DGT (ministerio de interior)

Tasa de motorizacion

En cuanto a la tasa de motorizacién, Monzén tiene una ratio de 4.59 coches por cada 10 habitantes
(IAEST), una posicién que sitda al municipio a un nivel ligeramente inferior a la media espafiola y la
europea de 4.81 y 4.83 coches por 10 habitantes (EUROSTAT) respectivamente.

4.2.2 Cargas de trafico

Con la finalidad de conocer la dinamica de circulacion de vehiculos en el municipio de Monzén y, de
esta manera, detectar problemas de saturacion de vias, de exceso de velocidad y del
comportamiento de ciclistas y peatones, se ha procedido a un andlisis detallado junto a la
colaboracion municipal. A tal efecto, se ha procedido a la toma de datos especificos de las cargas
de tréfico, velocidad y distribucién de flujos de transporte a nivel municipal en general, y en los
puntos de maxima influencia de personas en patrticular.

Es importante destacar que dada la posicién de Monzén como lugar de interés natural y patrimonial
y consecuentemente, punto de atraccién de visitas turisticas durante todo el afio, ha sido
imprescindible tener en cuenta el impacto de la movilidad de ocio, especialmente durante los fines
de semana y periodos estivales.

A continuacion, se definen las diferentes fuentes de obtencién de datos de cargas de trafico con la
finalidad de representar globalmente los flujos de vehiculos en Monzon:
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Figura 48: Extracto del plano de localizacién de aforos usado durante la comunicacion con la
Diputacion General de Aragén. En rojo, la localizacion de los 6 aforos autométicos, en morado, la

localizacion de los 4 aforos manuales direccionales.

= Aforos automaticos: Gracias a la colaboracion de la Diputacién General de Aragén, la que
ha procedido a obtener, (en el transcurso del mes de octubre de 2017) los aforos mas
representativos en las 6 entradas de la ciudad (ver Figura 48), CIRCE ha podido representar
la distribucién de las cargas de trafico en una parte importante del perimetro urbano.

= Aforos manuales: Del mismo modo, el equipo de CIRCE ha completado parte de los aforos
demandados tras un analisis cuantitativo del nimero de desplazamientos y direcciones.
Estos aforos, realizados a través de una aplicacion mévil personalizada, han tenido a su vez
el valor afiadido de detectar, cuantificar y representar la distribucién multimodal, incluyendo
la movilidad ciclista y peatonal a la vez que los itinerarios que requieran mejorar sus
condiciones de seguridad vial y la identificacion del uso del espacio por los transeuntes. Los
aforos manuales se han hecho durante la hora de referencia punta la mafana (entre las
8:00 y las 9:00) puesto que es la franja horaria de mas ocupacion en el area urbana de
Monzon.

» |[nterpolacién a través de las encuestas de movilidad: Con el objetivo de interpolar los
aforamientos manuales y automaticos en el viario urbano y obtener una visién de conjunto
del &rea urbana, se ha procedido a estimar, a través de los andlisis de desplazamiento
pendular representados en el capitulo 3.4.1 (Flujos de desplazamiento), la
emisién/recepcion de tréfico viario, a la escala de barrio, a la hora de referencia punta de la
mafiana (entre las 8:00 y las 9:00). Para esta estimacion, CIRCE se ha basado en la
siguiente ecuacion:
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Ysco:sca * (ratPrT = ratOccPrT * %QotPrT)
tHPM

Em/Rp trafico (HPM) =

Donde:

"  >sco:scd: corresponde al total de desplazamientos pendulares desde la seccion
censal origen a la seccién censal destino.

* ratPrT: corresponde a la relacion de desplazamientos realizados en transporte
privado individual en el municipio con respecto al total (50%).

» ratOccPrT: corresponde a tasa de ocupacion del vehiculo privado en Espafa (1.2
personas / vehiculo), con el objetivo de reducir el nUmero de desplazamientos al
vehiculo en si.

= 9%QotPrT: corresponde al porcentaje de desplazamientos cotidianos con motivo
estudios o trabajo (74%).

= tHPM: corresponde a la parte estimada de los desplazamientos anteriores que son
realizados durante la hora de referencia punta de la mafiana (entre las 8:00 y las
9:00). Este valor, a ser divisor del resultado total, ha sido estimado en 2.7, es decir,
el 37% de los desplazamientos.

Distribucion temporal del trafico

Gracias a los aforamientos manuales realizados por la Diputacion General de Aragon e instalados
(salvo alguna excepcidn) entre un miércoles y un lunes, ha sido posible comprobar la distribucion
diaria del tréfico en las diferentes secciones descritas anteriormente. Este andlisis se ha hecho
teniendo en cuenta la situacién en dias laborales, sabados y festivos.

El siguiente grupo de gréficos (Figura 49) muestra el porcentaje de ocupacién del viario a diferentes
horas del dia y en funcién de dia laboral, sdbado o festivo, calculado a partir de los 6 aforamientos
automaticos provistos por el ayuntamiento de Monzén.

El primero de los graficos, correspondiente a un dia laboral muestra una distribucion atipica con tres
periodos méaximos de trafico indicando un importante flujo de movimientos vehiculares entre las
12:30y las 15:00 tanto como los correspondientes a las horas punta de mafiana y de tarde (o incluso
mas elevado en algunos puntos concretos donde se han realizado aforamientos). Esta desviacion
seria muy probablemente vinculada al uso del vehiculo privado entre las medias jornadas y la
recogida, acompafiamiento de los escolares.

Para el caso del sabado y el domingo, la mayor concentracion de vehiculos en las carreteras se
produce a las 13:00 siendo, para el caso este ultimo dia, replicable en torno a las 19:00.
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Figura 49: Distribucién temporal del trafico en Monzén en un dia laboral (arriba), sdbado (centro)
y domingo (abajo)

A modo de comparacién con otras ciudades espafiolas y europeas, la Figura 50 pretende
representar la distribucion tipica de carga méxima de tréfico en dos periodos (mafana y tarde),
escenario menos evidente en el caso de la ciudad de Monzén, como se ha descrito anteriormente.
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Figura 50: Ejemplos de curvas de distribucion de trafico. En orden de lectura, San Diego (Jenkins
- 1999), Londres (TfL-2009), Madrid (Ayto. - 2016) y Valladolid (Arco de Ladrillo, Ayto. - 2015).

A través de los datos de aforos, se ha podido comprobar la dinAmica urbana teniendo en cuenta los
flujos de entrada y salida a la ciudad. El siguiente grafico (Figura 51) tiene la intencién de
representar, de una forma intuitiva, el balance de flujos de trafico en las entradas y salidas del area
urbana en los tres periodos de méxima intensidad previamente sefialados. Para facilitar su
interpretacion, cabe destacar que el ancho de las diferentes flechas corresponde a la carga de trafico
en los 6 ejes y éstas estaran en tonos claros u oscuros dependiendo de en qué sentido hay méas
trafico que en el otro siendo el oscuro, el que represente el sentido predominante.

El Paseo de San Juan Bosco, la Avenida de la Almunia, la Avenida de Pueyo y la Avenida Fonz
tienen claramente un balance de flujos de mafiana que se ve claramente compensado por los de la
tarde, siendo un indicador importante de un alto porcentaje de viajes pendulares en estos ejes. En
el caso del Paseo de la Arboleda, no obstante, el flujo de entradas es bastante mayor que el de
salidas (60/40) siendo el caso mas dispar de los analizados a partir de los aforos automaticos.
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Figura 51: Balance entrada salida a Monzén a diferentes horas al dia (laboral)

Intensidad direccional de trafico en Hora Punta de Mafiana (8:00 — 9:00)

Se ha escogido la hora punta de la mafiana (8:00-9:00) tanto para los aforos manuales, descritos
anteriormente, como para la representacion de la intensidad direccional del trafico en la ciudad de
Monzén al ser, éste periodo de tiempo, el que mas representa la situacion critica del trafico en esta
ciudad.

La siguiente ilustracién (Figura 52) representa la distribucion de las cargas de trafico por sentido en
el perimetro urbano de Monzo6n en la hora de referencia punta de la mafiana. De esta manera, los
tonos oscuros corresponden a los recuentos autométicos y manuales previamente descritos
mientras que los tonos claros corresponden a la interpolacion realizada a partir de las encuestas de
movilidad por barrios y secciones censales.



Tipo: ' Informe técnico Versién: | 2
4 C]'r‘(\e Descrip: = Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Monzén Autor:  SUE

Ciente: Ayuntamiento de Monzdn Afio: 2019

13 | Ejes warics
= MNoras {<) Estimacion CIRCE a partir ¢e EQ Desgl.
L W Ndoros {>) Estimacion CIRCE a partir ¢e EQ Desgl.
B Adoros {<) Automaicos y Manuales
Bl Adoros {>) Automaticos y Manuales

| 0 120 20 300 20 500m
I - | l | I} | |

Figura 52: Cargas de trafico o aforos en el perimetro urbano de Monzén durante la hora de
referencia punta de la mafiana (de 8:00 a 9:00)

Intensidad Media Diaria (IMD) del trafico

Se conoce como Intensidad Media Diaria (IMD) al nimero total de vehiculos que pasan durante un
afio por una seccion transversal de la carretera, dividido por el numero de dias del afio. De este
modo, para estimar el IMD del tramado viario de Monzén a partir de los datos obtenidos por los
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diferentes aforos, se han extrapolado los valores analizados teniendo en cuenta el niumero de dias
laborales, sabados y festivos en un afio, asi como la relacion de actividad laboral de octubre (mes
donde se tomaron los aforos automaticos) con la mediana anual.

La siguiente ilustracion (Figura 53) representa la estimacion del IMD extraida de la anterior ecuacion
para una gran parte de las arterias urbanas de Monzon.

o
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Figura 53: Intensidad Media Diaria (IMD) de trafico en el perimetro urbano de Monzén a partir de
los datos obtenidos por aforamientos
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Como es apreciable, los tramos con mayor intensidad de vehiculos son, de una parte, los
correspondientes a la Avenida de Lérida desde La Carrasca hacia la prolongacion de la misma
siguiendo el Paseo San Juan Bosco y, de otra, la ya conocida Curva de Laso donde el nimero de
vehiculos por dia ha sido estimado en algo mas de 10 000/dia.

Cabe sefalar que, en la actualidad, los ciudadanos encuestados valoran con un 5.3 sobre 10 la
satisfaccion con el nivel del trafico en la ciudad.

Segun los ciudadanos, las percepciones sobre los puntos mas congestionados durante la hora punta
(9 de lamafiana 'y 18 a 19 h. de la tarde) son los siguientes:

= Entrada y salida de Centros escolares
= Avenida de Pueyo

= Las Cuatro Esquinas

= Zona deportiva

= Rotonda de la Caja Rural

Con la intencion de completar la imagen de conjunto general, en el capitulo 4.7.2 relativo a la
movilidad profesional industrial, se representa un plano a escala interurbana incluyendo datos IMD
extraidos de la Direccion General de Trafico

Gracias a la representacion integral de las cargas de trafico y al desarrollo de nuevas técnicas de
andlisis, la informacion obtenida ha sido utilizada para enriquecer el presente diagndstico con un
avanzado modelado del ruido urbano, representado en el capitulo 4.9.2 (Ruido Urbano). Asimismo,
con los datos obtenidos, seria posible la elaboracion de un modelo de micro-simulacion de
desplazamientos en Monzdn, lo que serviria de apoyo técnico en la toma de decisiones politicas
infraestructurales, de re-jerarquizacion o de aplicacién de medidas de reduccion de la velocidad,
entre otros. CIRCE est4 a la disposicion del Ayuntamiento para discutir una potencial colaboracion
en la elaboracion de este modelo.

4.2.3 Velocidad

Este apartado tiene por objetivo identificar y sefialar las medidas de moderacién de cara a prevenir
excesos de velocidad en el perimetro urbano. De la misma manera y gracias a la recopilacién de
datos relevantes de velocidad en los aforamientos automaticos se sefialara la posibilidad de exceso
de velocidad en los tramos analizados.

Medidas de moderacién de velocidad

En Monzén, aunque la gran mayoria de cruces peatonales estan a nivel de calzada, existen badenes
y pasos de cebra elevados en las 3 entradas del municipio correspondientes a la Avenida de Lérida
(localizados Unicamente en las dos vias laterales), la Avenida de Almunia y finalmente la Avenida
Pueyo. Otros ejes con badenes estan localizados en: Calle Santa Barbara, Calle Baltasar Gracian,
Calle Pedro Juan de Lastanosa y Calle Calvario. La Avenida de Pueyo, ademas, restringe la
velocidad a un maximo de 30 Km/h.

En contraposicion a las avenidas de entrada al municipio previamente mencionadas, las medidas
de reduccion de velocidad no estan presentes en las entradas de la Avenida Fonz ni en el Paseo
San Juan Bosco (donde se sitlia el colegio Salesiano).

Andlisis de velocidad

Uno de los datos proveniente de los aforos automaticos que ha sido posible analizar es la velocidad
de paso de los vehiculos por cada tramo. Asi, ha sido posible la identificacion de puntos conflictivos
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de exceso de velocidad que podrian ser objeto de un disefio posterior de medidas preventivas de
accidentalidad y el impulso de calles pacificadas.

La siguiente tabla (Tabla 8) representa la distribucion, por tramo aforado y sentido, de los intervalos
de velocidades cedidas por la DGA y el Ayuntamiento de Monzon (en km/h) asi como la distribucion
del porcentaje de vehiculos que circulan, de media, dentro de dichos intervalos de velocidad.

Tabla 8: Anadlisis de velocidades por sentido

L1 - Av. Lérida Sentido Monzdén Sentido Carrasca
LW o Vel. Méx: 50 km/h Vel. Méx: 50 km/h
% <40 km/h 15.2% % <40 km/h 6.1%
‘ % 40-70 km/h 83.6% % 40-70 km/h 88.3%
\ R % 70-90 km/h 1.2% % 70-90 km/h 5.1%
o A % 90-110 km/h 1.2% % 90-110 km/h 0.4%
a ) ! | %>110 km/h 0.0% % > 110 km/h 0.0%
L2 — Av. La Almunia Sentido Monzén Sentido Almunia
. 1@
& b
y ey Vel. Max: 50 km/h Vel. Méx: 50 km/h
& 4 | | %<40km/h 1.0% % <40 km/h 0.8%
3 2l ' | %40-70 km/h 23.6% % 40-70 km/h 52.5%
e/ 7 % 70-90 km/h 54.9% % 70-90 km/h 37.5%
29/ :'1-;-,‘-" ' % 90-110 km/h 18.1% % 90-110 km/h 6.7%
Wy ) % > 110 km/h 2.4% % > 110 km/h 0.8%
~ L3-Av. Fonz Sentido Monzdén Sentido Fonz
A Vel. Max: 50 km/h Vel. Max: 50 km/h
% <40 km/h 2.5% % <40 km/h 1.9%
\ % N \,\ % 40-70 km/h 52.5% % 40-70 km/h 50.7%
ZN % 70-90 km/h 37.5% % 70-90 km/h 39.6%
» % | %90-110 km/h 6.7% % 90-110 km/h 7.1%
= : % > 110 km/h 0.8% % > 110 km/h 0.6%
L4 - P. San Juan Bosco | Sentido Monzdn Sentido Castejon del Puente
Wogh 2 Vel. Max: 50 km/h Vel. Max: 50 km/h
S % <40 km/h 6.8% % <40 km/h 5.6%
- 0', N ) % 40-70 km/h 88.9% % 40-70 km/h 88.4%
é TSN % 70-90 km/h 4.2% % 70-90 km/h 5.8%
/)/_’f - ,)' . | %90-110 km/h 0.0% % 90-110 km/h 0.2%
? ¥ 46# $ % > 110 km/h 0.0% % > 110 km/h 0.0%
L5 - P. Arboleda Sentido Monzdén Sentido A-1234
A -
Vel. Max: 30 km/h Vel. Max: 50 km/h
g/ % <40 km/h 75.5% % <40 km/h 75.4%
S % 40-70 km/h 24.5% | % 40-70 km/h 24.6%
) | %70-90 km/h 0.0% % 70-90 km/h 0.0%
» Y % 90-110 km/h 0.0% % 90-110 km/h 0.0%
o e ST % > 110 km/h 0.0% % > 110 km/h 0.0%
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L6 — Av. Pueyo Sentido Monzén Sentido A-1234
‘ Vel. Max: 30 km/h Vel. Max: 50 km/h
7 % <40 km/h 48.1% | % <40km/h 47.1%
L4 % 40-70 km/h 51.9% | % 40-70 km/h 52.9%
&/ 7 £ 2 % 70-90 km/h 0.0% | %70-90 km/h 0.0%
U A ™ % 90-110 km/h 0.0% % 90-110 km/h 0.0%
& U | %>110km/h 0.0% % >110 km/h 0.0%

De los casos presentados, cabe destacar, por orden de relevancia:

= Un exceso de velocidad en la entrada a Monzén desde la Avenida de la Almunia, con mas
de 2 de cada 10 conductores sobrepasando los 90 kilémetros por hora (habiéndose
detectado al menos 5 casos de media al dia circulando a mas de 110 km/h). Estos casos
se concentran principalmente al mediodia y primera hora de la tarde (entre las 12:00 y las
16:00).

* Una reduccion importante de velocidad (menos de 40 km/h) alli donde existen restricciones
(en este caso, el Paseo de la Arboleda y la Avenida Pueyo, en ambas direcciones). Teniendo
en cuenta la clasificacion de intervalos ofrecidos por la DGA y el Ayuntamiento de Monzén,
no es posible, sin embargo, verificar con detalle si la restriccion de 30 km/h se cumple dentro
de este intervalo.

= Un exceso de velocidad significativa en la Avenida de Fonz donde mas de un 45% de los
conductores sobrepasan los 70 km/h en ambos sentidos en un tramo urbano de 50 km/h
como velocidad limite.

Segun los encuestados, hay una percepcion generalizada de que la velocidad de los vehiculos es
excesiva en la ciudad de Monzén y que esto genera problemas de convivencia, ya que se perjudica
la autonomia y confianza de los viandantes mas vulnerables como son los nifios, ancianos y
personas con movilidad reducida o necesidades especiales. Los ciclistas, ante la falta de carril bici
adecuada y que conecte distintos puntos de la localidad, también perciben la falta de seguridad vial.

Ademas del exceso de velocidad, la alta congestion de trafico y la circulacion de vehiculos pesados
en determinadas zonas de la ciudad, tampoco contribuye a la percepcién de un entorno seguro para
los desplazamientos.

4.2.4 Siniestralidad y puntos conflictivos

En los 26 accidentes con victimas en vias urbanas® que fueron registrados en 2015 en Monzon, las
victimas més comunes fueron peatones (17 heridos), seguidos por usuarios de turismos (7 heridos).
Aungue sea un numero relativamente bajo, las cifras demuestran un patrén insostenible en la
movilidad de Monzdn cuyos principales afectados son los peatones, es decir, los usuarios mas
vulnerables de un sistema de movilidad.

De manera similar, las infracciones de transito también han aumentado en los Ultimos afios. En el
2014 fueron registrados 155 casos de sanciones con detraccion de puntos, mientras que en el 2015
la cifra aumentd a 184. La causa principal de puntos detraidos en 2015 fue la de conducir bajo la

9 DGT (2015) Seguridad vial y siniestralidad en Monzén 2015
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influencia de alcohol o drogas, seguido por sanciones relacionadas con el uso del cinturon de
seguridad, sistemas de retencion infantil y el casco. El uso del teléfono mévil y el exceso en los
limites de velocidad también fueron motivos importantes.

De manera complementaria a los datos anteriores, algunos puntos mas conflictivos en términos de
seguridad vial han sido identificados a partir de las declaraciones de los habitantes de Monzén
recogidas en la encuesta de movilidad. Estos datos reflejan la seguridad percibida por los
ciudadanos a la hora de moverse por el municipio, aunque no estén necesariamente conectados a
eventos siniestros.

Para la construccion de la Figura 54 relativa a la percepcion ciudadana sobre la seguridad vial, se
almacenaron todas las entradas que contenian una via o punto especifico como problematica junto
con su motivo o descripcion. Estas descripciones se codificaron por categorias para finalmente
conocer la frecuencia en que una via era registrada en cada categoria. A continuacion, se presentan
las diferentes categorias y su frecuencia total.

Tabla 9: Categorias de seguridad vial de acuerdo con la encuesta de movilidad.

Categoria Frecuencia total
Paso peatonal peligroso 61
Exceso de velocidad 43
Conflicto peatén-coche 29
Interseccién peligrosa 27
Peligroso para bicicletas 15
Baja visibilidad 11
Peligroso para nifios 9
Seméforo 6
Conduccién indebida 6
Via peligrosa 2

En general, las vias identificadas como conflictivas coinciden con la red de vias principales de la
ciudad (ver apartado 4.1.1). En cuanto a las intersecciones peligrosas se destacan: todas las
rotondas junto con sus pasos de cebra, la entrada al poligono Las Paules desde la Av. Fonz, la
interseccion entre la calle Cortes de Aragon y la Av. Ntra. Sra. del Pilar, también conocida como la
Curva de Laso, la interseccién de la Calle Santa Barbara con la Calle Juan de Lanuzay con la Calle
Joaquin Pano, el acceso al barrio Palomar desde Calle Calvarioy las intersecciones de la Av. Pueyo
con Paseo La Arboleda, Calle Molino y Rambla de Aragén y Catalufia.
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Figura 54: Percepcion ciudadana sobre la seguridad vial: vias e intersecciones mas conflictivas y
su valoracion por categorias.

La Figura 54 ademas, detalla la problematica de cada via e interseccién del centro de la ciudad. El
tamafio de la circunferencia representa las frecuencias mas altas y los colores la distribucion de las
categorias. Aunque esté distribucion varia de punto en punto, los pasos peatonales peligrosos se

mantienen como una de las razones de valoracion negativa mas comun, seguida por exceso de
velocidad de los coches.

De la encuesta ciudadana, se desprenden también, las principales demandas para la paliacion de
la siniestralidad (Figura 55). El control policial en términos generales y, especialmente, en el exceso
de velocidad de los vehiculos representa un porcentaje alto de los comentarios al respecto. Sin
embargo, se observa también que la necesidad de inculcar civismo a todos los agentes de la via
publica (peatones, conductores, ciclistas, etc.) se plantea como la solucion mas consensuada.
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Figura 55: Demandas generales para la paliacion de la siniestralidad

Por su parte, las calles del casco histérico también fueron identificadas por algunos de los
ciudadanos entrevistados. Los anchos de via tan estrechos que ponen en conflicto a los peatones
con los coches, la baja visibilidad, las altas pendientes y el exceso de velocidad de los coches en
bajada son las razones principales de inseguridad en esta area. Para mitigar posibles accidentes,
Monzén actualmente cuenta con es espejos convexos en algunas intersecciones, permitiendo
aumentar la visibilidad en los cruces mas estrechos del centro (ver Figura 56).

Figura 56: Sefializacion y espejos en el casco histérico

4.2.5 Impedimentos y alicientes hacia una movilidad no
motorizada
A modo de transicion entre la movilidad en vehiculo privado individual y aquellas basadas en una

movilidad no motorizada (principalmente la peatonal y la ciclista) cabe destacar, desde el punto de
vista de la propia ciudadania usuaria habitual del vehiculo privado, cuales son los principales
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factores que incitarian la emancipacion del vehiculo privado hacia modos de desplazamiento mas
sostenibles como son la marcha a pie y el uso de la bicicleta.

A partir de las diferentes encuestas online y presenciales se han podido obtener una serie de
resultados que representan aquellos impedimentos y alicientes para los usuarios del vehiculo
privado al cambio hacia una movilidad no motorizada. Los principales resultados estan expuestos
en la siguiente tabla (Tabla 10).

Tabla 10: Impedimentos y alicientes para los usuarios del vehiculo privado al cambio hacia una
movilidad no motorizada

Impedimentos: Alicientes:

... al cambio hacia la movilidad no motorizada ... para un cambio hacia la movilidad no motorizada

A pie A pie

Invasién de la acera [ | 9% Mejora de la accesibilidad

Adaptacion de las aceras s 19% Mas calles peatonales 15%

Calidad de las aceras Mejora de la gestién y control del trafico 12%,

Conflicto vehiculo - peatén 3% Mas seguridad en pasos de peatones 12%

Largas distancias [ | 5% Zonas verdes y arbolado 8%

Estética (zonas verdes, mobiliario) 20, Limpieza 7%
Civismo 4%

En bici En bici

Falta de infraestructura (aparc.) [ | 15% Reduccion del trafico/pacificacion 26%

Falta de infraestructura (carriles) Mas infraestructuras (aparcabicis)

Conflicto bici - coche/peatén [ | 9% Mas infraestructuras (carriles) 14%

Calidad de las vias y sefializacion | 3% Creacion de bici publica 2%

Seguridad en general 8% Seifializacion 3%
Estética (mas verde) 1%

Como es apreciable, los impedimentos a cambiar los habitos en movilidad de los usuarios del
vehiculo privado hacia la marcha a pie y la bicicleta estan relacionados con la calidad de las
infraestructuras, bien sea por causas de poca calidad y estética del espacio transitable para el caso
del potencial peatén o de la infraestructura necesaria para circular en bici para el caso del potencial
ciclista.

Cabe asimismo destacar un importante impedimento comun al cambio hacia modos no motorizados
(alrededor del 15%) relacionado con el conflicto del peatdn y el ciclista con el propio coche, asi como
la propia inseguridad que este genera.

De la misma manera, aquellos alicientes que potenciarian un facil cambio de habitos de
desplazamiento usando medios no motorizados estdn directamente relacionados con la
accesibilidad y las infraestructuras viarias, potencialmente mejorables.

4.3 Movilidad peatonal

De acuerdo con la encuesta de movilidad, el 44% de los viajes diarios en Monzon se realizan
caminando, frente al 51% de viajes hechos usando el vehiculo privado (ver capitulo 3.4). En Monzdn,
todas las personas son eventualmente peatones porque, segun lo observado, la gran mayoria de
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usuarios de coche realiza diariamente viajes a pie para realizar compras, acceder a servicios o tener
momentos de ocio.

A partir de este contexto, el presente capitulo se enfoca en analizar la calidad de la red de movilidad
peatonal a través de la aplicacion de conceptos como permeabilidad y accesibilidad, asi como
también por medio del célculo rapido de indicadores internacionales como los presentes en el
estandar de Desarrollo Orientado al Transporte (TOD por sus siglas en inglés).

4.3.1 Integracion y permeabilidad de la red peatonal

Como se ha mencionado anteriormente, la red vial de Monzon presenta dos tipos de tramas: una
trama irregular con fuerte desnivel caracteristico del caso histdrico y una trama ortogonal en zonas
de reciente construccion del municipio. Ademas de las elevadas pendientes alrededor del castillo,
Monzén posee 3 fronteras intraurbanas que dificultan la conexidn de Norte a Sur. Estas son la via
del ferrocarril, la N-240 y el rio Sosa.

Para visualizar los efectos de esta estructura vial sobre la movilidad de las personas, se ha analizado
el nivel de integracion de la red. Para ello, se parte del supuesto que el espacio es intrinseco a la
actividad humana y que todo lo que pasa en él esta influenciado por la manera en que cada elemento
espacial, una calle por ejemplo, interactda con los demas elementos espaciales, es decir, con las
demas calles y la red en general. En este sentido, la integracion mide como de cerca o de accesible
es una calle a todas las demas calles 0, en otras palabras, cuanto potencial tiene una calle para
atraer viajes debido a la facil conexién que permite con todas las demas calles®.

La Figura 57 presenta el resultado del andlisis de integracion para Monzén para una distancia de
800 m que corresponde con la movilidad a pie (10 minutos aproximadamente). Por un lado, se puede
observar como el centro de Monzoén presenta un nivel de integracién alto, sobretodo en la Calle
Santa Béarbara y los pasos peatonales sobre el rio Sosa. Se destaca la importancia del Puente Viejo
como elemento de atraccion de movimiento peatonal. Por otro, las zonas menos integradas se
encuentran en los barrios residenciales, salvo en el caso de la Jacilla. El desarrollo radial de Monzén
ha hecho que los barrios estén escasamente conectados y que, para ir de uno a otro, sea casi
obligatorio entrar al centro y transitar sobre las vias principales, aumentando asi la interaccion y
conflictos entre peatones y coches.

10 Space Syntax Online Training Platform del University College of London.
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Figura 57: Nivel de Integracion a 800 m (10 minutos a pie) de la red de calles de Monzén.

Por otra parte, se verifica la baja integracion actual del sendero peatonal del rio Sosa con la ciudad,
pese a su localizacién y a ser uno de los atractivos naturales mas agradables de la ciudad. Frente
a esta situacion, el Ayuntamiento de Monzdn tiene previsto la adecuacion de dos accesos existentes
al rio, uno desde la Av. Cortes de Aragdn y otro desde la Calle Esera, mas un acceso extra desde
la Avenida Goya.

El proyecto “Monzén Rio” ya cuenta con financiacion y se espera que mejore la accesibilidad
universal a esta zona de disfrute y, que asi, aumente la integracién del rio con los barrios aledafios.
Mas adelante, en el apartado 4.3.4, se describen los detalles de este proyecto.

Ademas, la linea del ferrocarril también dificulta la integracion de las diferentes zonas de la ciudad.
Por ejemplo, dos de los equipamientos mas importantes, la estacion de autobuses y la estacion del
tren, se encuentran bajo los efectos “barrera” del rio Sosa y de la linea del tren respectivamente. Tal
como muestra la Figura 58, si bien su area de influencia para peatones a menos de 400 m (5 minutos
a pie) es amplia, al analizar caminatas de menor distancia se verifica la desconexién con zonas muy
proximas debido a estas fronteras intraurbanas. En el caso de la estacion, la zona de la Avenida
Nuestra Sefiora del Pilar presenta problemas de conectividad ante la ausencia de un cruce peatonal
cercano sobre el rio Sosa, lo que obliga a los peatones a realizar recorridos mas largos. Pasaria
igual entre la estacion del tren y el barrio Palomar si no fuera por el paso subterraneo peatonal
existente, que, aungque mejora la integracion parece no ser suficiente para atender adecuadamente
al lado Oeste de este barrio.
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Figura 58: Deteccion de problemas de conectividad desde la Estacion de Autobuses de Monzén
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Figura 59: Permeabilidad de la red de calles de Monzén.
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Frente a estas limitaciones de integracion de la red, es evidente de qué manera una serie de
soluciones similares al paso subterrdneo de la estacion del tren, al Puente Viejo o las futuras
intervenciones para acceder al rio Sosa serian determinantes a la hora de decidir y promover como
moverse mejor por la ciudad.

En especial, al comprobar el buen estado de permeabilidad de la red vial presentada en la Figura
59. La movilidad peatonal es particularmente susceptible a la densidad de la red, donde una red
vehicular de baja velocidad complementada con frecuentes intersecciones y pasos peatonales,
aceras amplias, callejones y pasos entre edificios hacen que lo viajes a pie sean directos, seguros
y atractivos. En este sentido, cuanto méas cortos sean los lados de una manzana, méas permeable
serd la red peatonal ya que ofrecera mayor flexibilidad al peaton a la hora de escoger entre multiples
rutas para acceder a diferentes destinos. También es necesario contar con manzanas
suficientemente grandes para el desarrollo y crecimiento urbano, estimandose que lados de
manzana de 110 metros permiten un equilibrio optimo entre estas dos necesidades*’.

Este resulta ser el caso para la gran mayoria de las manzanas de Monzén pues el 86% de ellas se
encuentra por debajo de este valor y tan sélo el 7% presenta longitudes ineficientes para la movilidad
peatonal. Al calcular la suma de las distancias en cada categoria de la Figura 59, se comprobé que
este 7% en cantidad correspondia al 62% de la distancia de la red de Monzon. Es decir, pocas calles
pero muy largas como pueden ser las conexiones con La Carrasca y el viario del poligono Las
Padles. En plano, la estructura vial de Monzon es 6ptima para la promocion de la movilidad peatonal,
pero requiere de intervenciones estratégicas para conectar mejor los barrios, permitir el cruce de las
fronteras ya discutidas y priorizar el papel del peatédn frente al coche. Es precisamente en este Ultimo
punto donde el municipio presenta sus mayores debilidades tal como se discute a continuaciony en
los apartados a seguir.

Interseccion
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Figura 60: Ratio entre las intersecciones peatonales y las intersecciones mixtas. Basado en ITDP
2016 Standard

11 |nstitute for Transportation and Development Policy (2016) Standard TOD.
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Para la promocion de la movilidad peatonal, también es necesario ofrecer mejores condiciones
frente al vehiculo privado. En este sentido, las rutas peatonales deberian ser mas cortas y directas
gue las vehiculares. Esto solo se logra al disponer de mas alternativas de ruta para los peatones
gue para los coches, o, en otras palabras, de tener mas vias exclusivas para caminar que vias de
trafico mixto. Una ciudad donde todas sus calles son transitables en coche hace que el nUmero de
intersecciones vehiculares sea exactamente el mismo que el de intersecciones peatonales y el
objetivo sostenible es que las segundas sean al menos el doble que las primeras.

En Monzén, esto es cierto en los desarrollos mas recientes, como el barrio la Jacilla o el barrio el
Molino, donde es posible ver un cambio de enfoque que ofrece mas intersecciones y rutas exclusivas
para el peatén. Sin embargo, Monzén funciona como una ciudad que continGa priorizando la
movilidad vehicular sobre la peatonal. Asi, a lo largo y ancho del municipio la relacion entre
intersecciones peatonales y vehiculares es apenas 1.19 cuando al menos deberia ser de 1.50*%. La
estructura vial presentada en la Figura 60 indica que ain hay bastante por hacer para consolidar a
Monzén como una ciudad catalizadora de la movilidad activa y no motorizada, basta con imaginar
cémo seria Monzén y las actividades de sus habitantes si todos sus barrios fueran igual de
permeables y verdes como lo es el barrio la Jacilla.

4.3.2 Seguridad y ocupacion del espacio publico

Como se ha discutido, las debilidades mas tangibles que tiene la movilidad peatonal de Monzoén
estan relacionadas a la prioridad que sigue teniendo el coche sobre las personas. También se ha
analizado como las rutas a pie coinciden con las vias principales (Figura 57), basicamente con las
destacadas en la Figura 35 y que son ademas las que concentran la mayoria del trafico vehicular
(ver apartado 4.2.2).

En el apartado 4.2.4 se describe como los habitantes de Monzén identificaron los pasos peatonales
peligrosos, el exceso de velocidad y los conflictos entre peatones y coches como los casos negativos
mas frecuentes de la movilidad local, ubicados precisamente en las vias mejor integradas para la
movilidad peatonal. Es decir, los peatones y lo coches en Monzdn se encuentran en constante
interaccidn, que a su vez aumenta el nimero de conflictos entre ellos en espacios donde los coches
tienen ventaja, desplazando a las personas a un segundo lugar y desincentivando este tipo de viajes.

Lo anterior requiere un analisis de las condiciones de seguridad vial de los peatones, sobre todo en
las vias de mayor jerarquia de la ciudad. Debido a que apenas existe regulacion semaférica activa,
salvo en la interseccion de la Av. Lérida con Calle Santa Barbara donde los peatones disponen de
un tiempo de paso y de espera habitual, los pasos de cebra son los responsables de resolver las
interacciones entre peatones y coches. Cabe anotar que existen ademas otros semaforos inactivos
en Av. Jaime | con Calle Baltasar Gracian, Plaza Aragén y Av. Fonz con Paseo San Juan Bosco.

Por este motivo, se evalué el estado de los pasos de cebra para comprobar que fueran completos,
seguros y accesibles. Primero, debe disponerse de pasos de cebra en todas las intersecciones de
vias de mas de 15 Km/h o cada 200 m cuando las vias son demasiado amplias. Segundo, pasos de
cebra completos significa que deben permitir el flujo en todas las direcciones posibles, conectando
las cuatro esquinas en intersecciones, por ejemplo. Tercero, estos deben ser seguros, sefializados,
iluminados de noche y con un ancho minimo de 2 m. En caso de vias de mas de dos carriles se
debe contar conislas de proteccion para las personas. Finalmente, deben estar libres de obstaculos
facilitando su uso por parte de personas con movilidad reducida?s.

La Figura 61 presenta un ejemplo de cémo debe ser un paso de cebra segun la descripcién anterior.
Asi mismo, presenta el resultado de la evaluacion de los pasos peatonales categorizados segun su
localizacién sobre la via 0 en interseccion y si es completo, incompleto o no existe cuando deberia.
Todos los pasos a mitad de via presentan buenas condiciones excepto los del Paseo San Juan

12 Institute for Transportation and Development Policy (2016) Standard TOD.
13 Institute for Transportation and Development Policy (2016) Standard TOD.
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Bosco que no cuentan con la isla de proteccidon. También hace falta un paso de cebra a mitad de
via en la Avenida Lérida. Por su parte, el balance de las intersecciones no es tan positivo. Por un
lado, no existen pasos de cebra en todas las intersecciones lo que parece verificar la prioridad que
tienen los vehiculos frente a las personas. Por otro, donde si existen, muchos solo cuentan con
pasos de cebra en 2 lados de la interseccion y no en los 4, obligando a que los peatones modifiquen
su ruta o crucen las vias de manera insegura.
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Figura 61: Evaluacion de cruces peatonales en las vias principales de Monzoén

La prioridad del coche también se verifica al comparar el espacio disponible en via para el uso de
coche, ya sea para trnsito o estacionamiento, y el espacio disponible para los peatones. De acuerdo
con la encuesta de movilidad, la ocupacion media entre semana es de 1.2 personas por vehiculo y
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1.6 durante el fin de semana, que no justifica un uso del espacio predominado por los coches. De
hecho, una reduccién gradual y constante del espacio disponible para vehiculos es necesario para
lograr un cambio de paradigma hacia una movilidad mas sostenible basada en caminar, usar la
bicicleta y moverse en transporte publico.

Para realizar una verificacion rapida, se seleccion6 una via con un nivel de integracion alto, Calle
Santa Barbara, una de nivel medio, Calle Barén de Eroles, y otra de nivel bajo, Paseo San Juan
Bosco, y se encontr6é que, en el mejor de los casos, los vehiculos y las personas ocupan el mismo
espacio que los coches. De los resultados presentados en la Figura 62, el que genera mayor
preocupacion es el de la Calle Santa Barbara que en algunos tramos prioriza hasta un 80% el
espacio para los vehiculos, siendo una de las calles de mayor afluencia peatonal debido a la
localizacion de comercio y servicios en todo el largo de la calle.
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Figura 62: Prioridad espacial para el uso del coche frente a espacio peatonal

Tal vez el caso més evidente de este desequilibrio a favor del coche sobre las personas se encuentra
en la denominada “Curva de Laso”. La interseccion de la Av. Nuestra Sefora del Pilar y La Av.
Cortes de Aragon, es un paso importante tanto de vehiculos, que no tienen otra alternativa para
acceder al barrio el Molino o la zona deportiva, como de peatones, especialmente nifios estudiantes
del colegio Santa Ana y Joaquin Costa. Para dimensionar la complejidad de esta interseccion, se
realiz6 un aforo vehicular y de peatones durante media hora cuyos resultados se presentan en la
Figura 63.
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Figura 63: Flujos peatonales y de vehiculos en la interseccion Av.Ntra.Sra del Pilar y Av. de las

Cortes de Aragon. Analizados por CIRCE
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Figura 64: Aceras estrechas, barreras fisicas, entradas a estacionamiento peligrosas y prioridad
del vehiculo en la interseccion Av.Ntra.Sra del Pilar y Av. De las Cortes de Aragén.

La “Curva de Laso” es igualmente transitada por personas en coche que por personas a pie. Se
contabilizé el paso de 379 vehiculos, que corresponden a 454 personas de acuerdo con la ocupacién
media en Monzon. Peatones se registraron 418, de los cuales 90 hicieron uso del Gnico paso
peatonal presente en la interseccion. Los vehiculos motorizados tienen la libertad de hacer la
mayoria de los giros posibles, mientras que a los peatones se les restringe sus movimientos de
manera excesiva, a pesar de la igualdad de volimenes registrados y de ser el comienzo de una de
las pocas calles peatonales de Monzon, la Calle Angeles Coscuella. Es un ejemplo de falsa
seguridad para el peaton al disponer de infraestructura suficiente para los vehiculos motorizados a
costa de limitaciones de espacio, accesibilidad y flexibilidad para el peaton.

Sin embargo, la supremacia de los coches sobre las personas en este punto no solo se limita a la
eliminacion de 2 pasos de cebra. Tal como muestra la Figura 64, existen barreras fisicas, aceras
estrechas y salidas vehiculares de baja visibilidad que dificultan el paso y ponen en riesgo a las
personas. Las barreras sirven mas para evitar el paso de peatones que para protegerlos de los
coches. Las aceras estrechas no permiten una accesibilidad universal apropiada, forzando a que
usuarios de sillas de ruedas, personas con carga o carritos de bebe y nifios con mochilas de estudio
a realizar trayectos mas largos para que no se vea afectado el transito de coches. Por ultimo, la baja
visibilidad y las salidas de coches ponen en riesgo continuo a los transeuntes.
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Figura 65: Aceras estrechas, sin continuidad o inexistentes en Monzén.

De manera general, es posible encontrar a lo largo del nicleo urbano estas mismas limitaciones de
espacio o ausencia de infraestructura segura, completa y accesible para la movilidad peatonal. Por
un lado, las calles mas estrechas del municipio no cuentan con el ancho suficiente para albergar
mobiliario urbano, asi que se han instalado farolas y sefales de transito en las fachadas como
solucion. Por otro lado, existen aceras que no tienen continuidad o que simplemente no existen
como se presenta en la Figura 65.

En conclusién, Monzén tiene un alto potencial para ser un ejemplo de movilidad no motorizada,
especialmente por el tamafio actual del municipio que asegura viajes cortos, el alto nimero de viajes
a pie registrados y su trama vial en su mayoria permeable. No obstante, no cuenta con las
caracteristicas necesarias para promover este tipo de movilidad, todo lo contrario, Monzén presenta
una distribucién del espacio vial y de sus elementos orientada principalmente a favorecer el transito
de coches sobre el transito de personas. Se requiere continuar con las acciones que pongan en el
centro a las personas.

4.3.3 Accesibilidad universal

El presente apartado es fruto del andlisis de la accesibilidad universal desde la perspectiva de
colectivos de personas con movilidad reducida (PMR) o con necesidades especiales.

La accesibilidad es la cualidad de facil acceso para que cualquier persona, incluso aquellas que
tengan limitaciones en la movilidad, en la comunicacién o el entendimiento, pueda llegar a un lugar,
objeto o servicio. Por ello, hablamos de accesibilidad en el acceso a edificios publicos y privados
(arquitectdnica), en el acceso al medio urbano o fisico (urbanistica), referida a la informacion (en la
comunicacion), a los medios de transporte publicos (transporte) e, incluso, electronica (facilidad de
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acceso a TIC y contenidos en Internet para cualquier persona, con especial consideracion de
aquellas que tienen alguna discapacidad, presentan edad avanzada o alguna privacion
circunstancial (electronica).

La accesibilidad es un derecho de la persona y, como tal, debe ser tratado para conseguir la
equiparacion de oportunidades. Asi mismo, la persona tiene derecho a la autonomia y la movilidad
personal, como correspondencia al logro de una vida plenamente independiente. Por Gltimo un
aspecto fundamental es la normativa, que desde hace unos afios obliga a que todo bien, producto
0 entorno sea accesible para todas las personas!®.

La puntuacién que los ciudadanos otorgan a la accesibilidad y adecuacion del estado de las aceras
en la ciudad de Monzon es de 5.5 sobre 10. En atencién a la valoracion recibida en las distintas
secciones censales, se observa cierta variabilidad, siendo la valoracion méas baja la de los
ciudadanos que residen en la seccion 5 (4.8) y la mas alta la de los residentes en la seccién 7 (6.6).
No obstante, el resto de secciones, muestran valores mas homogéneos, otorgando una valoracion
entre 5 y 6 sobre 10, mostrando un nivel de satisfaccion similar.

Tabla 11: Accesibilidad y adecuacion de aceras por seccion censal

Seccion censal Accesibilidad y adecuacion de aceras

7 6.6

1 5.9

3 5.9

8 5.9

2B 5.8

5.7

2 5.6

11 5.4

5.0

5.0

10 5.0

5 4.8
Promedio Monzon 5.5

En general, los ciudadanos coinciden en que desde hace afios el tema de la accesibilidad se ha
venido abordando desde el Ayuntamiento y se han podido identificar distintas medidas que han
facilitado los desplazamientos de los ciudadanos con problemas de movilidad reducida y su acceso
a determinadas instalaciones, por ejemplo: el rebaje de aceras, la rampa de acceso la ermita de la
Alegria 'y al Ayuntamiento, y a otros puntos de interés de la ciudad.

El colectivo de discapacitados en Monzon es amplio y muy activo y, por ello, los ciudadanos estan
mas concienciados con las necesidades de este colectivo. Prueba de ello son las numerosas
asociaciones que desde su @mbito de actuacién trabajan por distintas causas dentro de la completa
integracion de discapacidades de origen diverso.

14 Observatorio de la Accesibilidad.
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En este apartado, se contemplan las necesidades de las personas con movilidad reducida que son
aquellos discapacitados fisicos y/o intelectuales, ancianos, o temporalmente limitada la capacidad
de moverse sin ayuda externa y cuya situacion requiera una atencion adecuada y la adaptacion a
sus necesidades particulares (por ejemplo, desplazamientos con carritos de bebé).

En los distintos instrumentos utilizados para el diagndstico en la fase de recogida de informacion,
se hace referencia, en particular a:

a) Aceras:

Algunos de los problemas sefialados por los ciudadanos entrevistados y encuestados giran,
principalmente, en torno a:

» Pavimento y embaldosado de las vias:
= Acceso a las vias
» Obstéaculos en las vias
b) Acceso a lugares de interés
c) Sefializacion
d) Estacionamiento (abordado previamente en el capitulo 4.1.4)

e) Transporte publico (abordado en el capitulo 4.5.5)

A) Aceras:

Pavimento y embaldosado: en algunos puntos de la ciudad se considera que dificultan el transito de
sillas y carritos, bien por las caracteristicas de la baldosa o pavimento (es el caso de la calle Barén
de Eroles, que presenta un adoquinado de especial dificultad para determinados ciudadanos), o
aquellas zonas que, por ejemplo, en épocas mas frias resultan resbaladizas (Puente de la Jacilla).

Figura 66: Adoquinado en la Calle Barén de Eroles

El acceso a las vias: existencia de rampas y rebajes que comienzan con un escalén o a varias
aguas, que pueden ocasionar un mayor esfuerzo en mantenerse en equilibrio o incluso en su pérdida
total, para aquellos ciudadanos gque se desplazan con silla de ruedas, bastones o con un carrito.

Por ejemplo, se menciona expresamente la problemética de la Calle Joaquin de Pano y la Calle
Santa Béarbara. Segun los entrevistados, en la Calle Joaquin de Pano, el rebaje no es lo
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suficientemente accesible, obligando a las sillas de ruedas a cruzar por zonas mas rebajadas, que
ya no cuentan con un paso de peatones. El cruce de la Calle Santa Barbara presenta un paso
elevado, y un bordillo no totalmente rebajado, requiriendo un mayor esfuerzo por parte de las
personas con movilidad reducida.

Figura 67: Obstaculos detectados en accesos en el cruce de la calle Santa Barbara (arriba) y el
cruce de las cuatro esquinas (abajo)

Obstéaculos en las vias: con frecuencia las aceras estrechas con rebajes o con arboles y bolardos,
suponen un problema para las personas que se desplazan en silla de ruedas o con carros (de bebé
o0 incluso de compra), teniendo que invadir la calzada para una mayor estabilidad que evite su caida
gue, en ocasiones, puede comprometer su seguridad.

En el Puente de la Jacilla, frente al rebaje, los entrevistados destacan la existencia de alcantarillado
con deficiencias en la pavimentacion, que dificultan el cruce por el paso de peatones.
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Figura 68: Alcantarillado en mal estado en el Puente de la Jacilla (arriba), en la calle Santa Barbara
(medio) y en la calle San Antonio (abajo)

B) Acceso alugares de interés:

Los ciudadanos encuentran dificultades para acceder a lugares publicos. Aun en el caso de que
exista una rampa, esta puede presentar una pendiente no adecuada a sus capacidades de
maniobra. La Ribera del rio o el Castillo, son algunos de los puntos a los que no pueden acceder
segun su percepcion.

Por ejemplo, los entrevistados, mencionan el acceso al edificio del Instituto Nacional de la Seguridad
Social situado en la Avenida Goya, cuyo acceso no esté habilitado para personas que se desplazan
en silla de ruedas.
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Figura 69: Entrada del edificio del Instituto Nacional de Seguridad Social situado en Avenida
Goya

Rampas como al existente en la Plaza de la Musica (Figura 69), resulta muy dificil de superar, tanto
para sillas de ruedas eléctricas como manuales, requiriendo la ayuda de una tercera persona para
garantizar el equilibrio de la persona con movilidad reducida, segun los entrevistados. De la misma
manera, se menciona la dificultad en el acceso a establecimientos comerciales.
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Figura 70: Rampa de dificil acceso en la Plaza de la MUsica (arriba) y a los bancos Santander y
BBVA (abajo)

C) Sefalizacion:

Se echan en falta sefiales acusticas y en braille, que cubrieran distintas deficiencias sensoriales.
Por ejemplo, sefiales visuales como son los pictogramas, podrian ayudar al colectivo que sufre
autismo en la ciudad de Monzén.

4.3.4 Acciones a favor del peatdn

A continuacion, se describe la infraestructura y proyectos llevados a cabo para fortalecer la movilidad
peatonal en la ciudad.

Infraestructura peatonal.

En el centro y en el casco histérico se encuentran los principales ejemplos de infraestructura
pensada para los peatones. Por un lado, se encuentran calles exclusivas para peatones como Calle
Angeles Cosculluela, el Pasaje Loarre y la Calle San Antonio, y calles de prioridad peatonal como
la Calle Ramon y Cajal. Esta ultima, sin embargo, no funciona como tal pues es utilizada como paso
(no como destino) de muchos vehiculos que no siempre limitan su velocidad.

Por otro lado, las calles del casco histérico componen una red semipeatonal basada en una
plataforma Unica que aprovecha el trazado irregular y la limitacioén en el ancho de las calles para
minimizar la velocidad y el flujo de coches. Es un area de bastante inclinaciébn que presenta
problemas de accesibilidad, donde se han adecuado algunos callejones con escaleras y rampas
para dar solucién frente a la dificil topografia local. También, el Ayuntamiento ha reconvertido
algunos solares en plazas y aparcamientos, como es el caso del solar de la Calle Berenguer de
Peralta.
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De manera similar, el Ayuntamiento ha intervenido solares urbanos a través del Plan de
Recuperacién de Espacios Urbanos Makearte, que mezcla el acondicionamiento de nuevas plazas
con arte urbano y donde las personas pueden tanto postular lugares de intervencion como presentar
propuestas artisticas. Hasta hoy, se han realizado cuatro intervenciones entre las que se destacan
el Solar Calle Santiago y el Solar Callején del Obispo.

Finalmente, cabe mencionar las calles y los callejones peatonales de los barrios la Jacilla y del barrio
el Molino.

Proyecto Monzén Rio

En las ultimas décadas, el rio Sosa ha sido objeto de diversas actuaciones por parte del
Ayuntamiento con el objetivo de fomentar el uso y disfrute de este espacio natural. En el afio 2006,
se llevo a cabo el proyecto de transformacion mas importante que consistié en el encauzamiento
del rio a lo largo de su tramo urbano. Muros y escolleras fueron levantados desde el puente de la
Av. Lérida hasta la Av. Cortes de Aragén para servir de elementos de proteccién ante riadas.

Actualmente, el rio Sosa es un sendero verde que sirve de camino de comunicacién, hacia el Oeste,
con el rio Cinca y con el camino que conduce a Pueyo de Santa Cruz y, hacia el Este, con el camino
gue permite acceder a La Almunia de San Juan. Dentro de la ciudad, el rio Sosa conecta el centro
de Monzon con el Parque la Jacilla 'y con el Parque de la Calle Baltasar Gracian. Dentro de este
tramo, existen 3 puentes que permiten conectar ambas franjas del rio y, tal como presenta la Figura
71, se cuenta con tres zonas de acceso a la altura de:

» |a Calle Baltasar Gracian, con diversas rampas de acceso sin acondicionar a lo largo del
parque lineal de esta calle;

= |a Av. Cortes de Aragbn, que permite acceder a ambas margenes del rio a través de
escaleras (también es posible acceder por los callejones cercanos a la calle Padre Manuel
Serrano);

= |a Calle Esera al extremo oeste del barrio La Arboleda, que cuenta con una rampa y unas
escaleras de calidad deficiente (cerca de este punto se ubica uno de los puentes que permite
cruzar el rio para acceder al Parque La Jacilla).

Como parte del proyecto “Monzén Rio”, se mejoraron las condiciones de accesibilidad de dos de
estos puntos, afladiendo ademas una cuarta zona de acceso desde la Av. Goya. El primer punto de
intervencién fue el acceso Norte de la Av. Cortes de Aragdn, donde se reemplazé la escalera
metélica actual por una rampa, aprovechando el talud existente. Esta rampa permite el acceso
seguro de todas las personas, especialmente aquellas con movilidad reducida. Segundo, se
acondiciono el acceso de la Calle Esera a través de una rampa con las caracteristicas necesarias
para garantizar una accesibilidad universal y mejorar las condiciones de seguridad en beneficio de
los alumnos del Colegio de la Alegria que utilizan este punto para acceder al Parque la Jacilla.
Finalmente, se habilité un acceso sobre la Av. Goya, cerca al Colegio Joaquin Costa. Otras acciones
como sefalizacién y paneles informativos también fueron instalados para promocionar los recorridos
peatonales y cicloturistas.
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Figura 71: Accesos al rio Sosa desde la Av. Cortes de Aragon (arriba), la Calle Baltasar Gracian
(abajo izquierda) y la Calle Esera (abajo derecha). Imdgenes tomadas por el dron previo a la
mejora de accesos.

4.3.5 Caminos escolares seguros

Los caminos escolares seguros son una propuesta surgida con el &nimo de que los nifios recuperen
la experiencia de caminar juntos hasta el colegio, moviéndose con seguridad y autonomia por las
calles, disfrutando del espacio publico.

Los nifios son, por razones evidentes, eminentemente peatones y ciclistas y, por eso, un proyecto
de autonomia infantil estd vinculado a la promocion de los modos no motorizados de los
desplazamientos. Pero los proyectos de camino escolar que se plantean actualmente son mucho
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mas que iniciativas de movilidad. Aunque el eje central de andlisis es el trayecto que los menores
recorren de casa al colegio y del colegio a casa, este viaje cotidiano es una herramienta Util para
hablar de otros temas que superan este ambito y que estan relacionados con los modos actuales
de vida, la integracién de la infancia en las ciudades o su papel en la sociedad. El recorrido de casa
al colegio puede ser toda una experiencia y una oportunidad para explorar el espacio, darle un
sentido y entrar en contacto con otros y experimentar. Ademas, no puede dejarse al margen la
relacion entre actividad fisica cotidiana y salud. El ejercicio fisico previene enfermedades
cardiovasculares, diabetes tipo Il, ciertos tipos de cancer, osteoporosis y es un buen aliado contra
estados depresivos.

El tiempo minimo recomendado por la comunidad internacional se sitia en una hora diaria de
actividad fisica moderada para para nifios y jovenes. La actividad fisica moderada se refiere a un
esfuerzo ligero, sin generar transpiracion, que dinamizay hace ejercitar los musculos, especialmente
el corazon. Una actividad fisica ligera puede ser una marcha a pie o un paseo en bicicleta. El nivel
de sedentarismo esta comenzando a constituir un problema de salud puablica. Los estudios muestran
los bajos niveles de actividad de la poblacion en general, resultando especialmente preocupante la
tendencia decreciente en menores y adolescentes. Mientras que muchas enfermedades derivadas
de la inactividad se manifestaran en la edad adulta, los niveles actuales de sobrepeso y obesidad
infantil empiezan a mostrar que es necesario fomentar habitos mas saludables entre los alumnos de
los centros escolares?®.

Los caminos escolares seguros ya se han abordado con anterioridad en la ciudad y, si bien, los
caminos escolares no se han abordado en los colegios durante el curso lectivo 2016-2017, para
completar el diagnéstico y con el animo de hacer un ejercicio de reflexién con los alumnos de
Monzén, se realizaron encuestas a los estudiantes (mas de 650 alumnos) para conocer sus habitos
de movilidad y sus preferencias.

De las encuestas, se desprende que, en la ciudad de Monzén, el 56% de los alumnos encuestados
se desplaza a pie y el resto, se desplaza principalmente en medios motorizados (coche y autobus).
Analizando los modos de transporte utilizados para desplazarse al colegio, segun el centro escolar
al que pertenecen los alumnos son los siguientes:
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Figura 72: Seleccién modal en desplazamientos al centro escolar seguin los alumnos encuestados

Se observa una prevalencia del desplazamiento a pie, salvo en el caso del centro Monzén lil, donde
la opcién méas comun, es la del desplazamiento en coche (la ubicacion del centro, parece ser la
razén mas evidente). Aunque el instituto Mor de Fuentes también se encuentra en esta zona de la

15 Caminos Escolares Zaragoza, 2010.
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ciudad, su reparto modal contiene mayor nimero de viajes a pie debido a la edad de los estudiantes
gue les permite moverse de manera mas independiente. Cabe resaltar que estos dos centros
educativos son los que mas uso del autobus presenta.

De aquellos que afirman desplazarse en coche habitualmente, alrededor del 69%, asegura que la
parada la hacen de forma apresurada por dos motivos, la congestién en la entrada al centro y las
prisas propias de la familia. Se observa, que la mayor representacion de “parada apresurada”,
coincide con dos colegios ubicados en zonas declaradas en la encuesta ciudadana, como zonas de
alta congestién en horas punta, especialmente, a la entrada y salida de los centros escolares,
confirmando la percepcion generalizada de saturacion del trafico en estas areas.

100% - 7 @

50% -

69% & S

Otros Para apresuradamente

M Para tranquilamente M Aparca

Figura 73: Manera de estacionamiento para buscar a los nifios a los centros educativos

Cuando se pregunta a los alumnos acerca de con quién realizan el viaje al centro escolar, mas del
75% lo hace acompafiado, y un 30% comparte el trayecto con sus amigos, permitiendo convertir el
viaje al colegio, en un momento de autonomia personal, esparcimiento y cultivo de las relaciones
sociales. No obstante, si analizamos la compafia de los alumnos en el trayecto al colegio, segun el
centro escolar al que pertenecen los datos reflejan realidades interesantes (Figura 74):
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Figura 74: Compafiia de los alumnos en su desplazamiento al centro escolar segin los alumnos
encuestados

Se observa que los centros Salesianos y Mor de Fuentes destacan ampliamente en la categoria
“Amigos/as”. Una de las razones, es que los alumnos encuestados en estos centros, se situaban
entre 3°y 4° de la ESO, mostrando que la autonomia en el trayecto al colegio, incrementa a medida
gue los alumnos alcanzan una mayor edad. Quedando como asignatura pendiente, el fomento de
una mayor independencia en edades mas precoces (5° y 6° Primaria). Puede observarse también,
gue, alcanzando una mayor edad, y, por tanto, mayor autonomia del alrededor del 80% de los
alumnos que se desplaza autbnomamente, mas de un 70% opta por hacerlo con amigos.

Durante las encuestas, se ofrecié a los alumnos la oportunidad de expresar qué medio de transporte
les gustaria utilizar para desplazarse al centro escolar. Si actualmente, casi un 60% de los nifios se
desplazan a pie, podemos observar que mas de un 80% optarian por medios no motorizados (en
favor de otros medios de transporte deseados por los alumnos como a la bicicleta, patines, patinetes,
etc.).
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Figura 75: Preferencias por los distintos medios de transporte que los alumnos manifiestan
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Cabe destacar que el nimero de alumnos de colegio que optaria por caminar, se incrementa
significativamente cuando se le ofrece la posibilidad de hacerlo con amigos, lo que refuerza el
beneficio social de fomentar los desplazamientos a pie al centro escolar, pudiendo ser un poderoso
incentivo para la promocion de habitos mas saludables entre los escolares.
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Figura 76: Preferencia de los alumnos por caminar acompafiados de amigos

Actualmente las principales barreras que los alumnos encuentran para desplazarse a pie al centro
relacionados directamente con la movilidad y con caracter general, residen en que lleva mas tiempo
gue optar por otros medios de transporte, ademas de que los alumnos consideran que requiere un
esfuerzo fisico elevado (Figura 77). Cabe destacar que los alumnos del Colegio Aragén, encuentran
razones de inseguridad en el recorrido en un porcentaje destacable, al igual que los alumnos del
Colegio Santa Ana, que junto con Monzén 3, encuentran problemas en el estado de las aceras que
conectan sus domicilios con el centro escolar.
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Figura 77: Razones por las que los alumnos no optan actualmente por desplazarse a pie

En cuanto a las principales barreras a desplazarse en bicicleta que los alumnos identifican en la
actualidad y que se relacionan directamente con la movilidad, estan relacionados con la falta de
carril bici que conecte al centro y la falta de aparcabicis seguros. En este sentido, a pesar de que el
centro cuente con aparcabicis, los alumnos no perciben como seguros los mismos, puesto que
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consideran que, con frecuencia, la bicicleta puede sufrir algin dafio debido a que otros alumnos
puedan acceder a ella (incluso a pesar de que se proporcionen las medidas adecuadas).

En este sentido, los alumnos prefieren un aparcamiento para bicicletas que redna las siguientes
caracteristicas:

= Sjtuado en el interior del recinto del centro.

= Sijtuado en lugar cerrado y separado del resto de alumnos y visitantes y que, por tanto,
garantice la seguridad de la bicicleta.

» Ademas, para disuadir el vandalismo, consideran mas seguro que exista vigilancia sobre el
aparcamiento, situandose en un lugar visible por alguien del personal del colegio.
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Figura 78: Razones por las que los alumnos no optan actualmente por desplazarse en bici

Cabe destacar en cuanto a la promocion del uso de la bicicleta en los colegios, la labor en la ciudad
de Monzon de la Asociacion “Aula en Bici”.

Se trata de una entidad en la que colaboran varios grupos de trabajo formados por docentes de
primaria, secundaria y Universidad que trabajan para fomentar la bicicleta en todas sus vertientes a
través de cursos de formacion para aquellos usuarios, asociaciones y colectivos que quieran adquirir
autonomia y conocimientos para disfrutar de la bicicleta como forma de ocio, medio de transporte,
etc.

El origen de la Asociacién nace del proyecto educativo Aula en Bici dirigido a escolares
de educacion primaria y secundaria con el cual se pretende reforzar y dar continuidad a las
iniciativas municipales en el cambio de un modelo urbano mas sostenible, coherente y respetuoso
con el medio ambiente. Los objetivos de este programa son:

= Fomentar el uso responsable y seguro de la bicicleta.

» Promover el conocimiento de las normas de seguridad vial creando actitudes de respeto
hacia las mismas.

= Dar a conocer la bicicleta como herramienta de movilidad sostenible fomentando una
conciencia ecolégica.

= Utilizacién de la bicicleta como medio favorecedor de alternativas saludables a los espacios
de ocio y tiempo libre.
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= Fomentar un habito de vida saludable, utilizando la bicicleta como instrumento contra la
obesidad infantil y el sedentarismo. Aula en Bici pretende ser una accion directa sobre la
salud en grupos de poblacion con alto grado de sedentarismo y riesgo de padecer obesidad
y sobrepeso.

= Fomentar el desarrollo de la conciencia corporal y el respeto a uno mismo a través del
ejercicio fisico, siendo esto un factor determinante en la prevencion de las
drogodependencias.

= Utilizacion de la bicicleta como medio de integracion cultural y social.*®

¢,Como perciben el trayecto al colegio los alumnos de primaria de Monzén?
Bien, cuando se pregunta a los alumnos de 5°y 6° de Primaria acerca de qué es lo que mas valoran
del trayecto al colegio, més del 80% de los alumnos de los distintos centros destacan principalmente

el compartir el camino con amigos, familiares u otros acompafantes y disfrutar de una actividad al
aire libre que les permite hacer un ejercicio fisico moderado.

100%
90% -
80% - B Disfrutar de un momento
personal
70% -
Aceras en buen estado
60% - )
50% - . .
1 Poca distancia/Llegar en poco
40% - tiempo
30% - m Disfrutar de una actividad al
20% - aire libre
10% - ® Compartir el camino con otras
0% : : : : personas

Santa Ana Aragén  Joaquin Minte  Monzoén 3
Costa

Figura 79: Aspectos positivos del trayecto al centro

De la misma manera, al preguntar a los estudiantes acerca de los aspectos que en su opinion
deberian mejorarse en el trayecto al colegio, los alumnos identifican la falta de seguridad vial y el
mal estado de las aceras como las principales causas de descontento con su trayecto al centro
escolar.

16 http://www.aulaenbici.com
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Figura 80: Aspectos que deberian mejorarse en el trayecto al centro

En cuanto a la falta de seguridad vial, los alumnos la identifican con la excesiva velocidad de los
vehiculos, lafalta de civismo por parte de los conductores, la existencia de zonas con baja visibilidad,
y la necesidad de establecer pasos de peatones y/o semaforos. Se observa, en mayor 0 menor
medida, una percepcion generalizada de que los conductores de vehiculos no respetan a los
menores lo suficiente a la hora de esperar a que estos crucen la calzada. Como consecuencia de
ello, los alumnos de los centros consideran necesario establecer pasos de peatones y/o semaforos
gue les otorguen mas confianza en su trayecto al centro. Cabe destacar que el Colegio Santa Ana
presenta una proporcion considerable de alumnos que consideran que el recorrido al centro, adolece
en algunos puntos de baja visibilidad.
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Figura 81: Aspectos relacionados con la falta de seguridad vial
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En lo que respecta al estado de las aceras, los alumnos hacen referencia a aceras peligrosas y en
mal estado (baldosas que se mueven o pavimento no uniforme), a la estrechez de la viay a la
suciedad en la misma (principalmente asociada a la ocasionada por las mascotas no debidamente

recogida por los duefios de las mismas).
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Figura 82: Aspectos relacionados con el estado de las aceras

En conjunto, los alumnos encuestados que hacen referencia a aspectos negativos en el trayecto al
colegio, otorgan especial importancia a la falta de respeto de los conductores de coche, a la falta de
un carril bici adecuado y de facilidades para desplazarse en patin y al elevado nivel de congestién.

Tabla 12: Aspectos que deberian mejorarse en el trayecto al colegio, de mayor a menor

importancia otorgada por los alumnos encuestados.

Aspectos negativos mencionados por los alumnos encuestados

Coches no respetan, Coches demasiado rapido

No facilidades para ir en bici o patin

Congestién

Necesidad de pasos de peatones y/o semaforos

Aceras en mal estado

En general, falta de seguridad vial

Servicio de autobus deficiente

Problemas de aparcamiento

Aceras estrechas

Falta de proteccion frente al clima

Aceras sucias

Baja visibilidad

Mejorar los accesos

Servicio de autobus urbano gratis
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Como conclusion, se observa que los alumnos valoran el aprovechar el camino al centro como punto
de encuentro con comparfieros y amigos, y que su principal demanda es una mejora de la seguridad
vial, que les permita desplazarse tanto a pie, como a bici o en patin, mas libremente, reduciendo su
percepcioén de riesgo y peligro.

4.4 Movilidad ciclista

4.4.1 Distribucidon de lared ciclista existente

Actualmente en Monzén, existen varios carriles discontinuos destinados a la movilidad ciclista. En
el barrio de la Azucarera, la totalidad de la Calle de M2 Auxiliadora (500 m.) dispone de un carril bici
a nivel de calzada, diferenciado con pintura y sin ningln elemento protector. De la misma manera,
la calle paralela (Calle San Francisco) esta equipada de un carril bici en un largo tramo (300 m.)
entre las intersecciones de ésta con las calles Santiago y Santa Clara.

Por otro lado, hacia el suroeste se extiende un carril bici sobre una de las aceras de la Av. Pueyo,
partiendo a la altura de la Calle del Jalon y hasta la altura de la Rambla del Canal de Aragén y
Catalufia (325 m). En esta Ultima y en la mitad de la rambla, un carril adicional de 425 metros se
extiende por la totalidad del eje, desvinculandose de la trama urbana y conectando con una senda
ciclista de 325 metros acabando en la calle Pantano de Mediano.

Ambos tramos figuran representados en la Figura 84 correspondiente a uno de los préximos
capitulos donde, ademas de las vias especificas para bicicletas existentes, se sefialaran aquellos
ejes viarios donde la pendiente es 6ptima para el uso de la misma.

Asi, Monzén cuenta con una distribucién de carriles ciclistas de alrededor de 1875 metros
Unicamente repartidos en las inmediaciones de 2 de los 5 ejes periferia-centro del municipio.

En contraposicién, para circular por otras areas del municipio es necesario utilizar la calzada. El
elevado nimero de intersecciones, en ocasiones con escasa visibilidad, dificultan y limitan un mayor
uso de este vehiculo.

Figura 83: Carril bici de la Rambla del Canal de Aragdn y Catalufia (izquierda) y de la Avenida de
Pueyo (derecha)
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En la Figura 83 se pueden observar dos imagenes tomadas por el equipo de analisis en mayo del
presente afio 2017 en dos de los tramos mencionados y localizados en la Avenida Pueyo y en la
Rambla del Canal de Aragon y Cataluiia. Ambos carriles estan en perfecto estado, sin fracturas
observadas y su trazabilidad, como eje Norte-Sur de conexion ciclistas es aceptable.

Los ciudadanos valoran con una puntuacion de 4 sobre 10 la actual infraestructura para bicicletas y
otorgan a la seguridad vial, un 3,9 sobre 10.

4.4.2 Uso actual de la bicicleta

A partir de la encuesta de movilidad realizada, se concluyé que la edad promedio de uso de la
bicicleta en Monzén para fines de estudio y/o trabajo (37.5%) es de 40 afios. Sin embargo, una gran
parte de los desplazamientos en bicicleta en Monzén se hace con otra finalidad, mayoritariamente
por motivos de ocio donde la edad media de uso es ligeramente superior (43 afios).

Como se destac6 previamente, la distancia mediana recorrida en bicicleta es de 1.2 kilometros, lo
gue supone un tiempo de recorrido de no mas de 6 minutos, ideal para cualquier contexto urbano.

Sin embargo, el uso de la bicicleta en Monzén como medio de locomocion para ir al trabajo se aleja
bastante de ser una alternativa al, todavia, predominante vehiculo privado.

Estos datos reflejan un gran potencial de uso de la bicicleta como medio de transporte que seran
representados en las préximas lineas.

4.4.3 Potencial ciclista en Monzon

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.
= 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 describirdA como la ciudad de Monzén responde a los
determinantes citados.

Disponer de zonas con topografia llana o de baja pendiente.

A partir de la utilizacion de Sistemas de Informacién Geografica y gracias a la disposicién del Modelo
Digital de Elevaciones del Gobierno de Aragén, se ha procedido a la generacién de un Modelo de
pendientes municipal (Figura 84) con la finalidad de conocer qué porcentaje de la red viaria dentro
del perimetro urbano presenta una pendiente Optima para el uso de la bicicleta en los
desplazamientos.

Como se indica en la ilustracion, se ha concluido que hasta un 80% de los tramos viarios dentro del
perimetro urbano de Monzén tienen una pendiente Optima para el uso de la bicicleta, es decir, una
pendiente igual o menor de 3%.
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Figura 84: Intensidad de pendientes y tramos en el perimetro urbano de Monzén

Ademas, cabe destacar que el 20% restante de tramos de mayor pendiente no impide la correcta
trazabilidad continuada entre las diferentes areas de la ciudad, asi como queda reflejada en la Figura
85 de distancias potenciales recorridas en bicicleta.

Las zonas de una pendiente de mas de 3% estan localizadas basicamente en las inmediaciones del
Fuerte de Santa Quiteria incluyendo los alrededores de la plaza de Santo Domingo y la Calle de
Arriba (en el caso antiguo) asi como algunos ejes transversales a la Avenida Pueyo. Por otro lado,
el barrio del Palomar cuenta con varios ejes donde la movilidad en bicicleta podria necesitar ser
asistida en ciertos tramos por un motor eléctrico o la marcha a pie. Estas zonas se caracterizan
principalmente por ser residenciales, no incurriendo asi en la atraccion de desplazamientos.

Por contraposicion, cabe destacar que muchos de los polos de atraccion profesional como son la
zona Centro, la Azucarera o el mismo Poligono Industrial de Las Palles se encuentran sobre una
topografia plana, facilitando su acceso a dos ruedas no motorizadas.

De esta manera, el nUmero general de tramos viarios potencialmente transitables en bici y de baja
pendiente es relativamente importante configurando Monzon como una ciudad perfectamente
trazable en bicicleta.

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

De manera general, se define una distancia de entre 3 y 7 kilémetros'” (entre 12 y 27 minutos
aproximadamente'®) como ideal para el recorrido en bicicleta. Es, en otras palabras, la franja de

17 Bristol Cycling. Transport modes suitability by Distance
18 Basado en la velocidad media para bicicletas establecida de 15.5 kilémetros por hora en dmbito urbano.
Extraido de "Bicycle statistics”, ciudad de Copenhahen (Diciembre 2013)
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distancia donde la movilidad en bicicleta es 6ptima frente a la marcha a pie, el autobus o el vehiculo
privado.

La morfologia urbana radial de Monzdn (confirmada por la encuesta de movilidad) es una ventaja
afadida a la facilidad de movilidad en bicicleta, dado la reduccion (por lo general) de largas
distancias en la relacion periferia-centro.

El siguiente plano (Figura 85) representa una serie de siete recorridos potencialmente realizados en
bicicleta dentro del perimetro urbano de Monzén. Estos recorridos transcurren entre diferentes
sectores residenciales y centros de atraccion de desplazamiento, utilizando los carriles bici
existentes, asi como los tramos viarios de poca pendiente analizados previamente. De esta manera,
se ha intentado cubrir gran parte del area urbana de cara a comprobar las distancias potencialmente
recorridas.

Figura 85: Tiempo de recorrido en bicicleta por Monzoén

Como puede apreciarse, el tiempo de recorrido en bicicleta entre las diferentes areas de Monzén es
relativamente corto. Por lo general, los trazados aleatorios entre los diferentes sectores de Monzén
tienen una duracion estimada de entre 4 y 8 minutos (asi queda confirmado por los 6 minutos de
tiempo de recorrido medio en bicicleta del montisonense descritos anteriormente).

De la misma manera, el recorrido lineal maximo realizable (entre La Carrasca y el sector norte del
Poligono Industrial de las Padles) esta estimado en poco menos de 15 minutos en bicicleta, ubicada
en el umbral de la distancia 6ptima recorrida en este medio de transporte definido anteriormente.
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Condiciones demograficas compatibles con el uso de la bicicleta

Los datos extraidos de la encuesta de movilidad concluyen que de entre la poblacién generalmente
compatible con el uso de la bicicleta (menos de 50 afios de edad) aquellos que por razones
laborales o de formacién conmutan dentro del perimetro urbano de Monzoén en bicicleta es de
menos de un 4%, frente al 64% y 32% que lo hacen en vehiculo propio y a pie respectivamente.

Se concluye asi una ratio actual de 1/20 de usabilidad real de la bicicleta. En otras palabras, por
cada 20 personas con las especificaciones anteriormente nombradas (compatibles para el uso de
bicicleta) que conmutan en vehiculo privado, Gnicamente 1 lo hace en bicicleta.

Asi, existe hoy en Monzon un gran nimero de habitantes dependientes del vehiculo privado que
podrian potencialmente realizar una transicion a un modo de transporte méas sano y eficaz, teniendo
en cuenta las distancias medias y la topografia de Monzén.

Conclusion

El elevado porcentaje de potencial ciclista (80%), las distancias de desplazamiento asi como el
numero de jévenes y adultos que hoy en dia podrian cambiar su medio de locomocién a la bicicleta,
confiere a Monzén un elevado potencial para la implementacion de una trama ciclista basica o de
la generacién de medidas de seguridad adecuados para garantizar el pedaleo en algunas vias
estratégicas dominadas hoy en dia por el trafico automovilistico y asi, potenciar el uso de la bicicleta
en los transportes cotidianos del municipio.

De lamisma manera, el uso limitado de la bicicleta observado en Monzo6n se apoya en una movilidad
deportiva donde el destino se hace irrelevante frente al camino. Por esta razon, en los viajes de fin
de semana en bicicleta, los usuarios declararon pedalear principalmente en los caminos de la
Chopera, Fuente del Saso, Los Sotos y del rio Sosa. Tanto la movilidad ciclista como la movilidad
peatonal pueden aprovechar su fin recreativo y ambiental para promover su uso de manera inicial y
asi aumentar gradualmente el nimero de usuarios cotidianos. Mas detalles sobre los fines
recreativos de la movilidad en Monzdén pueden ser leidos en el capitulo 4.6.2, Senderos a su paso
por Monzén.

4.5 Diagnostico del transporte publico

Los préximos capitulos trataran en detalle tanto la movilidad en transporte publico interurbano (tren
y autobls) como aquella en transporte publico urbano, considerando para este caso las lineas
urbana y escolar del municipio.

4.5.1 Transporte publico urbano

Oferta y explotacién

El municipio de Monzon cuenta con 2 lineas de autobuses (de tipo microbus), una de ellas dedicada
Unica y exclusivamente al servicio escolar, y la segunda linea adaptada al servicio urbano en general
con ligeras adaptaciones a las horas de entrada y salida de las escuelas (explicado méas adelante).

La linea urbana de Monzén tiene un recorrido variable segin la hora del dia, aunque en las paradas
de la linea (a excepcidn del tramo adaptado al cementerio los miércoles) el autobls pasa entre 6 'y
11 veces por dia, distribuidos tal y como se presentan en la ilustracién siguiente (Figura 86).

Como la misma ilustracion asi lo demuestra, el tramo con una mayor frecuencia es el que conecta
la parada de la Plaza Mayor con el barrio de la Carrasca, con paradas donde el autobuls pasa con
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una cadencia'® media de 1 hora (salvo un intervalo entre las 14:40 y las 16:40 donde la cadencia es
mayor).

En contraposicion, el barrio de la Azucarera es al que menor servicio da el autobus, considerando
solo 3 trayectos en horario de mafiana y mediodia (9:15, 12:15y 13:15) y otros 3 trayectos en horario
de tarde (17:15, 18:15y 19:15)

Frecusncia (trayactos por diz)

G paridia &
Y [
. : "

- e oA an marnnias v satana

G par/dia

0 250 500 /50 1000 m
1 | 1 |

Figura 86: Recorrido de la linea urbana de Monzén de Lunes a Viernes (por nimero de
paradas/dia)

En lo que respecta a la ruta del servicio de autobls urbano se percibe, de nuevo, un elevado
desconocimiento de la misma, y entre aquellos que afirman conocerla, se observa una ligera mayor
proporcién de ciudadanos satisfechos con el servicio.

La amplitud horaria de la linea en general es de 12 horas desde la primera salida (7:40) en la Calle
Santa Barbara, esquina Plaza Mayor, hasta la Ultima llegada (19:55) al Puente de la Avenida de
Lérida.

19 Cadencia: en este contexto, nimero de minutos entre diferentes vehiculos. No confundir con frecuencia
(usado comunmente de manera errénea) que es el nimero de vehiculos por hora o dia.
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En el horario grafico de explotacion (Figura 87) elaborado por CIRCE a partir de los datos recogidos
se puede apreciar el transcurso del autobus a las diferentes horas del dia donde, por norma general,

se identifican 3 ciclos por dia:
De 7:40 a 9:55: con la linea regular alterada entre las 8:00 y las 8:35 con tal de adaptar el

servicio de autobus a la hora de entrada en las escuelas (Instituto Mor de Fuentes y Colegio

Reina Sofia)
De 11:40 a 14:55: con la linea regular alterada entre las 13:55 y las 14:30 con tal de adaptar

el servicio de autobus a la hora de salida de las escuelas (Instituto Mor de Fuentes y Colegio

Reina Sofia)

= De 16:40 a 19:55
Todos los ciclos tienen como puntos en comun empezar el servicio en la Calle Santa Barbara,

esquina Plaza Mayor y acabarlos en el Puente de la Avenida de Lérida.
Cabe mencionar asimismo que en este horario grafico se han omitido las paradas relevantes al
cementerio por no ser relevantes a la movilidad cotidiana del municipio.

Paralelamente a la linea de autobus urbano en su adaptacion al servicio escolar comentado en
lineas anteriores, la linea de autobus escolar (de color naranja en la Figura 87) da cobertura al
Colegio Salesiano y el C.E.I.P Monzo6n 3 durante los intervalos de 8:00 a 8:55 y de 14:00 a 14:30.
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Figura 87: Horario gréfico de la linea de autobls urbano (en azul) y del autobls escolar (en

naranja)

Las principales demandas de los ciudadanos (60%) gira entorno a una mayor cadencia del autobus
de Monzdn, si bien del analisis de las encuestas de movilidad, se ha concluido que el 78% de los

encuestados ha declarado que desconoce los horarios del mismo

En cuanto al tiempo de desplazamiento, el autobUs urbano, en su ciclo regular, da un servicio
completo al perimetro urbano en 50 minutos. La siguiente tabla tiene como objetivo hacer una
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comparativa del tiempo de desplazamiento entre algunos de los trayectos mas demandados
analizados en los diferentes modos de transporte:

Tabla 13: Tiempo de desplazamiento en transporte publico comparado a otros modos.

Origen Destino En autobus A pie Dif. (I:Egche Dif.
(CSCCH;:a I(:’Slféz&l)\llayor 20 min 12min |-8 |5 min -15’
I(:’SI%Z&?/Iayor (%CS&%ura/C.Guadal. (ldSersnc:g Col.Santa Ana) 10min |-5" |6 min 9’
I(Ds.g.ilb)Bosco/Sta. Clara I(_gc%zir)rasca 15 min 35 min +20’| 6 min 9

Como es apreciable, el autobds muestra una cierta competitividad frente a la marcha a pie en
distancias mas largas. Al mismo tiempo, y debido a su recorrido, trayectos como el de la Calle Cinca
a la Plaza Mayor (primer ejemplo) no son directos y, por lo tanto, no generan competitividad a la
marcha a pie.

En lo que respecta a la diferencia con el uso del vehiculo privado, el autobls urbano carece de
competitividad respecto al tiempo de desplazamiento. La potencial competitividad positiva frente al
vehiculo privado debe ser analizada en términos de aparcamiento y costes marginales de la
adquisicion y uso del mismo.

Segun la encuesta ciudadana, este servicio se valora en un 6.2 sobre 10.

Cobertura de las paradas

Gracias al uso de aplicaciones de analisis en Sistemas de Informacion Geogréfica, el equipo de
CIRCE ha elaborado un plano detallado donde se representan las paradas del autobus urbano
accesibles a menos de 3 y 5 minutos a pie®° desde los diferentes puntos del perimetro urbano.

Ademas de ello y después de cuantificar el nUmero de habitantes por parcela descrito en el capitulo
3.1 (Estructura socioeconémica) ha sido posible dimensionar el nUmero de habitantes a los que la
linea de autobls da cobertura a menos de 3 y 5 minutos a pie desde los diferentes puntos del
perimetro urbano.

Las préximas ilustraciones, Figura 88 para el global del perimetro urbano y Figura 89 ampliado en
el corazdn de la ciudad, representan los datos previamente comentados para su visualizacion.

20 Calculado a partir de la velocidad media del peaton de 1.33 m/s o 4.79 km/hora. Extraido del PTAL (Public
Transport Accesibility Level) de Transport for London
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Figura 88: Representacion de la cobertura de la linea de transporte publico en Monzén

Durante el andlisis de niumero de habitantes con acceso a las paradas de autobus, ha sido
interesante comprobar que casi el 85% de los éstos estdn conectados a menos de 5 minutos de al
menos una de las paradas que dan servicio entre semana (a excepcion del miércoles) verificando

gue la cobertura espacial es suficientemente amplia en el perimetro urbano.

Es por ello que se ha calculado la cobertura espacial a menos de 3 minutos, verificando que casi un
65% de la poblacién no necesita caminar mas de 3 minutos para acceder desde su domicilio a

alguna de las paradas y viceversa.

Entre las zonas donde no es posible acceder al servicio de transporte puablico en menos de 5 minutos
destacan la Avenida de la Almunia, la Avenida de Fonz y sus calles anexas, asi como (ver Figura
89) las zonas aledafas a la montafia del Castillo, sefialando las calles La Costera, Ozcoidi y la

Balsa.
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Figura 89: Representacion de la cobertura de la linea de transporte publico en la zona centro de
Monzén

Por otra parte, y en relacion a la cobertura a los centros de trabajo, cabe mencionar que la totalidad
del poligono de Palles (1580 desplazamientos diarios) no esti conectado a la red de transporte
publico, reduciendo asi las alternativas al uso del vehiculo privado para acceder al sector.

Demanda

La ocupacion de la linea de transporte publico urbana es bastante reducida, habiéndose cuantificado
entre Unicamente 50 y 60 validaciones por dia. Este dato, obtenido a través del Ayuntamiento, se
corrobora con la encuesta de movilidad realizada que da una extrapolacion de 45 desplazamientos
por dia en este medio de transporte.

En contraposicion, la linea escolar tiene una demanda mayor, cuantificando una media de 125
validaciones en horario de entrada a los centros educativos y 110 en horario de salida de los mismos.

Segun los usuarios de autobls urbano encuestados, éstos lo utilizan en casi un 40% de forma
ocasional. Los motivos por los que los ciudadanos optan por elegir esta forma de desplazamiento
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son, principalmente, la comodidad que ofrece realizar el trayecto en este medio de transporte (en
casi un 50% de los casos) y el hecho de no disponer de vehiculo privado (alrededor de un 35%).
Casi la mitad de la poblacion que declara utilizar este medio de transporte, lo escoge para
desplazarse por motivos de ocio (un 40% de estos usuarios, afirma utilizarlo para desplazarse a las
piscinas de la ciudad).

Entre aquellos que afirman conocer la frecuencia del autobus (mas de la mitad en la zona deportiva),
puede observarse que el nivel de satisfacciéon se reparte casi por igual entre ciudadanos “poco
satisfechos” y “satisfechos”. El 40% restante de demandas para la mejora de este servicio presenta
una tematica muy variada: problemas de puntualidad, dificultades en su accesibilidad, la falta de
otras paradas necesarias, la antigliedad del vehiculo, la necesidad de instalar marquesinas y se
indica que, en horario escolar, presenta saturacién.

Modo de pago

El usuario de la linea convencional de autobus tiene dos modalidades de pago siendo: a) por pago
directo o billete ordinario (0.40€ por trayecto) o por bonos de 30 viajes 0 mensual (7.50€ y 4.00€
respectivamente). Por otra parte, los pensionistas y las personas con discapacidad superior al 33%
podran utilizar gratuitamente el servicio, previa acreditacion.

Existe también un bono escolar (4.00€) para los alumnos de educacién Primaria y Secundaria

Conclusion

Como puntos positivos de la linea urbana de Monzén desde un punto de vista técnico, se puede
concluir que éste tiene una buena accesibilidad a gran parte de la zona residencial, con especial
énfasis en el centro y en el barrio de la Carrasca, donde los desplazamientos a pie desde/hacia el
nacleo de Monzén son largos.

Por otra parte, dado el tamafio del municipio, la explotacién con una cadencia media de 1 hora de
minima y 2 horas de maxima son adecuadas para el tamafio del municipio.

En contraposicion, es importante destacar el problema de la falta de servicio al poligono de Padlles,
hacia donde se realizan una gran parte de los desplazamientos urbanos.

Ademas, la dificultosa legibilidad de la linea, debido a sus tramos irregulares dependiendo de la hora
del dia confieren al ciudadano montisonense una sensacién de desconocimiento o desinterés del
servicio.

Cabe mencionar que la linea, al ser circular, tiene una falta de conectividad importante a ser
considerada, siendo, algunos origenes y destinos incompatibles a ser realizados en transporte
publico (por ejemplo, desde la zona de la calle Segura hasta la zona alta del paseo San Juan Bosco,
uno de los desplazamientos mas comunes en Monzon)

4.5.2 Transporte publico interurbano

De cara al transporte publico interurbano, Monzén dispone de dos estaciones centrales (de autobus
y de tren) con servicio a varias localidades importantes en el entorno regional y nacional.

Oferta

Las siguientes tablas (Tabla 14 y Tabla 15) tienen como objetivo representar la intensidad y
cobertura directa de las estaciones de Tren y de Autobus hacia los distintos destinos desde Monzon
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y viceversa. Nétese que se ha indicado especialmente tanto el primer servicio (en el caso de la
salida desde Monzén), como el Gltimo (en el caso de la vuelta al mismo)?..

De este modo, es posible identificar que destinos directos son perfectamente accesibles para
conmutar o para asistir a una eventual reunion (para el caso de distancias de mas de 1.5 horas).

Tabla 14: Principales conexiones directas en transporte interurbano desde Monzén en periodo
laboral (primer servicio).

. ' Tr Primer Servici Primer Servici
Desde Monzon a: Modo Coste | Tiempo p%yregitgs (SalidaedeS l(\e/Ionczgn) (Llegadea gtle:)escticr;o)
Huesca Autobus | € 7.80 1:15 8 6:30 7:45
Barbastro Autobus | € 2.50 0:25 14 6:30 6:55
Binéfar Autobus | € 2.30 0:30 16 6:50 7:20
Binéfar Tren € 215 0:10 3 7:41 7:51
Zaragoza Delicias | Autobus | € 15.65 2:50 2 6:30 9:20
Zaragoza Delicias Tren € 12.45 1:47 3 7:09 8:56
Calatayud Tren € 17.80 3:09 1 7:09 10:18
Madrid Tren € 29.75 6:20 1 7:09 13:29
Barcelona Autobus | € 13.00 2:45 8 7:10 9:55
Lérida Autobus | € 5.70 1:10 7 7:25 8:35
Lérida Tren € 520 0:39 3 7:41 8:20
Fraga Autobus | € 7.00 1:20 1 14:15 15:35

Tabla 15: Principales conexiones directas en transporte interurbano hacia Monzén en periodo
laboral (Ultimo servicio).

A Monztn desc: | Modo | Coste | Tiempo | TISEI08 | Utimo Sepudo | dimo Senselo
Barcelona Autobuis | € 13.00 2:44 9 21:15 23:59
Binéfar Autobuis | € 2.30 0:15 14 22:40 22:55
Binéfar Tren € 210 0:11 3 19:07 19:18
Lérida Autobis | € 5.70 1:10 6 21:45 22:55
Lérida Tren € 520 0:42 3 18:36 19:18
Huesca Autobis | € 7.80 1:15 9 21:15 22:30
Barbastro Autobis | € 2.50 0:25 16 22:05 22:30
Zaragoza Delicias | Autobus | € 15.65 2:30 3 20:00 22:30
Zaragoza Delicias Tren € 1245 1:43 3 20:12 21:55
Madrid Tren € 29.75 6:10 1 15:45 21:55
Calatayud Tren € 17.80 2:56 1 18:59 21:55
Fraga Autobus | € 7.00 1:20 1 7:00 8:20

Pese a que la estacion “Monzén Rio Cinca” es el eslabén mas importante de la linea férrea Lérida-
Zaragoza, cabe destacar que la entrada en servicio del AVE Madrid-Barcelona elimin6 gran parte
de las conexiones directas con Madrid. Tanto el Gobierno de Aragdn como Renfe hicieron frente a

21 Informacion extraida a fecha jueves 27 de julio de 2017 desde las paginas web de Renfe y Avanza asi
como de la informacion disponible en formato papel en las distintas estaciones de transporte
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esta situacion poniendo en marcha tres trenes regionales Lérida-Zaragoza y dos lanzaderas
Monzén-Lérida que servirian de enlace con el AVE.

Demanda

De entre las localidades hacia donde mas gente se dirige fuera de Monzon en sus viajes pendulares,
registradas en la encuesta de desplazamientos, son de mayor a menor importancia, Binéfar (18),
Barbastro (11), La Almunia (6) y Lérida (5) las mas frecuentadas.

Son éstas, de hecho, las localidades a las que mas servicios en transporte publico se dan desde
Monzén, correspondiendo con la demanda. Para el caso de La Almunia, sin embargo, no existe un
servicio de conexién directa en transporte publico, por lo que se reduce la alternativa al uso del
vehiculo privado individual.

De los usuarios encuestados, casi un 70% hacen un uso ocasional del autobus interurbano y mas
del 25% lo utiliza de forma mensual. Los principales motivos por los que el ciudadano opta por este
medio de transporte estan relacionados principalmente, y casi en la mitad de los casos, con el no
disponer de un vehiculo privado. Otros motivos estan reflejados en la Figura 90.

u No dispone de vehiculo privado

= Comodidad en destino

Comodidad durante el trayecto

Otro

® Ahorro

Figura 90: Motivos por los que el ciudadano opta por el uso de autobus interurbano

Mas del 40% de los desplazamientos que se realizan a través del autobus interurbano, tienen como
objeto el acceso a servicios en otras localidades (principalmente, médicos) y de ocio (28%).
Compras, acudir al puesto de trabajo y otros motivos, son la finalidad de estos desplazamientos, en
menor medida.

Segun la encuesta ciudadana, este servicio se valora en 8.1 sobre 10, convirtiéndose en el aspecto
estudiado en relacién a la percepcion de la poblacion mejor valorado por los montisonenses.

Entre las encuestas realizadas en la estacion a usuarios de este servicio, se valora en 7.75 sobre
10 de media los siguientes aspectos: la estacion, la calidad del vehiculo y la sefalizaciéon e
informacion acerca de rutas y horarios.
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Las principales demandas de los ciudadanos se relacionan de forma mayoritaria con la informacion
gue se ofrece acerca de horarios y ruta en la pared. Algunos usuarios la encuentran confusa y poco
legible. Otras demandas radican en ampliar el horario de apertura de la ventanilla (ho todo el mundo
comprende cémo funciona la maquina y prefiere contar con la atencion del personal de la estacion),
conexiones con otros municipios, mayor control en cuanto a la limpieza del entorno y la accesibilidad,
etc.

En cuanto al servicio de tren en particular, los ciudadanos encuestados afirman que, de forma
mayoritaria, utilizan el tren de forma ocasional. Se observa que (ver Figura 91) el principal motivo
por el que se opta por este medio de transporte es la comodidad en el trayecto (frente al resto del
transporte publico, que se escoge, principalmente, por no disponer de vehiculo privado).

Frecuencia de uso del tren Motivos por los que el ciudadano opta por el
uso del tren

39 M No dispone de vehiculo
o privado

15% M Semanal 36% Comodidad en destino

74% Mensual Comodidad durante el
Ocasional 27% trayecto
Ahorro

Figura 91: Frecuencia de uso y motivos por los que el ciudadano opta por el uso de tren

En contraposicion a los destinos interurbanos mas demandados, el tren se utiliza para destinos
muchos mas alejados en los que destacan Zaragoza, representando el 60% de los viajes, Lérida
(10%) y Madrid (7%).

Por otro lado, de los ciudadanos encuestados, méas del 40% declara utilizarlo en sus viajes
relacionados con el ocio en las ciudades, seguido de, en menor medida, el acceso a servicios,
estudiar, comprar o trabajar.

El servicio de tren obtuvo en la encuesta ciudadana una valoracién de 5.4 sobre 10.
Las principales demandas hacia este servicio hacen alusién a:
» Lanecesidad de dotar de mayor frecuencia al servicio (mas del 60%)

= La carencia de destinos suficientes (mas del 20%). La percepcion generalizada responde a
la pérdida progresiva de la conexion con otros destinos.

» Lafalta de coordinacion en los horarios con los servicios de AVE (casi un 10%), que impiden
un trasbordo eficaz y comodo para los pasajeros. En los casos en los que el pasajero no
dispone de vehiculo privado depende de que alguien le acerque al punto de conexion con
el AVE o le recoja del mismo, para evitar esperas prolongadas no deseadas.

» La antigliedad de los vehiculos que prestan el servicio, que a menudo presenta problemas
de accesibilidad
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4.5.3 Taxi

En la actualidad, existen un total de seis vehiculos trabajando para las distintas empresas que
operan en Monzon. Todos los taxis trabajan en turnos Unicos de 24 horas, es decir, tienen
disponibilidad en periodos de horas a cualquier momento del dia que lo requiera la empresa. Si bien,
por requerimiento del Ayuntamiento de Monzén, cada dia del mes, al menos uno de ellos debe
asumir el turno de 24 horas de guardia.

Segun los entrevistados, entorno al 90% de las carreras de taxi, se solicitan para el desplazamiento
de ciudadanos relacionado con la actividad de las empresas. Entre los principales destinos destacan
Zaragoza, Huesca, Barcelona y Lérida. Este Ultimo destino en especial, se solicita frecuentemente
con el motivo de que, en esta localidad, los ciudadanos acceden a una oferta mas amplia de destinos
a través del AVE.

El resto de solicitudes de este servicio, estan relacionadas con visitas a centros de salud (segin
convenio con el Gobierno de Aragoén) y traslado de alumnos a centros escolares (seguin convenio
con el Ministerio de Educacion).

Las solicitudes relacionadas con las visitas médicas (en Monzon y Barbastro), constituyen la
principal fuente de demanda del servicio de taxi por particulares no programadas. A estas
solicitudes, en menor medida, se suman aquellas relacionadas con servicios solicitados por la
poblacion de municipios vecinos, que se desplazan a Monzon para realizar compras.

El periodo de mayor actividad para el sector del taxi en Monzén es el verano, coincidiendo con la
celebracion de las fiestas en distintos pueblos de la region. En estas fechas, el taxi se percibe como
un medio seguro para regresar al municipio, para aquellos que desean desplazarse a otras
localidades, o dentro de la propia ciudad, contemplando de antemano la posibilidad de consumir
alcohol durante la celebracion.

En general, la forma més habitual de solicitar el servicio es a través de llamada telefénica con uno
o dos dias de antelacion. Generalmente, los usuarios disponen del teléfono de un conductor (aquel
con el que contactan de forma habitual) y le preguntan por su disponibilidad, acordando si es posible,
el desplazamiento. En parada, los desplazamientos se solicitan en mucha menor medida.

La encuesta ciudadana, otorga un 6.7 sobre 10 al servicio de taxi. Revelando que tan solo el 2.4%
de la poblacion declara utilizar el taxi. De éstos, mas del 93% lo utiliza de forma ocasional y la causa
mas frecuente para su solicitud (60% de los casos), se corresponde con casos en los que no se
dispone o no se puede hacer uso del vehiculo privado, como es el caso de acudir a las fiestas de
poblaciones cercanas. La encuesta confirma los datos aportados por los entrevistados en el sector
del taxi, mas del 70% de los viajes se realizan con destino a otras poblaciones (Barbastro, Huesca,
etc.).

45.4 Intermodalidad

Aungue la movilidad urbana de Monzén esta mayoritariamente dominada por el uso del vehiculo
privado y los desplazamientos a pie, existen algunas situaciones que requieren del uso de mas de
un modo de transporte y que, en términos generales, representan una problematica segun las
opiniones recolectadas a través de los mecanismos de participacion ciudadana puestos en practica.
A continuacién, se describen brevemente estas situaciones:

= Baja coordinacién con el AVE: de acuerdo con los habitantes, la estacion Monzon-Rio
destacaba por la cantidad de servicios que ofrecia y los destinos a los que se podian llegar
abordando un Unico tren. Sin embargo, con la reduccién de las frecuencias y las rutas, los
habitantes de Monzén ahora se ven obligados a tomar el AVE en otros destinos como
Lérida. El problema principal es que ni los horarios del tren regional ni del autobus
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interurbano estan eficazmente coordinados con las salidas y las llegadas del tren de alta
velocidad. Esto obliga a que las personas deban disponer de terceros, usualmente
familiares o taxis, para ser transportados desde y hacia Monzén, induciendo un viaje
motorizado (ida y vuelta) que los servicios de transporte puablico no cubren de manera eficaz.

» Estacionar y caminar al centro: los usuarios de coche en Monzon prefieren estacionar lo
mas cerca posible de su lugar de destino, pero la alta demanda de plazas de
estacionamiento en el centro de la ciudad obliga a dejar el vehiculo en barrios aledafios o a
requerir de mas del tiempo disponible para encontrar una plaza libre. Se trataria de una
situacion informal del comunmente llamada “park&walk” en el que se deja el coche fuera del
centro para luego acceder y continuar caminando. Es importante destacar que ante esta
realidad la solucién adecuada no deberia ser la de tener méas opciones de estacionamiento
en el centro ya que esto induciria a un aumento en dependencia del coche privado y con el
tiempo se volveria a la situacion inicial (fendmeno conocido como la “triple convergencia”
en el transporte??). Ademas, las caminatas no suelen ser mayores a los 10 minutos porque
barrios como La Azucarera y La Estacion, por ejemplo, suelen ser los que reciben a los
coches que no consiguen plaza en el centro.

» Autobus para acceder al centro: a diferencia de los casos anteriores, poder contar con el
autobus urbano para llegar mas rapido al centro no se considera una problematica, sino una
ventaja. De acuerdo con algunos habitantes del barrio La Carrasca, mayoritariamente de
tercera edad, es comdn tomar el autobus para llegar a puntos de disfrute como el
polideportivo o el centro civico. Cuando se requiere ir al centro para realizar diversas
actividades (compras, servicios, ocio, etc.) es necesario complementar el viaje en autobus
con viajes caminando, por lo que se podria considerar un ejemplo de intermodalidad en
Monzon.

= Alternar modos para ir a estudiar: este Ultimo caso se incluye sin ser una situacion que
requiera de un transbordo o de cambiar de un modo a otro, al menos no de manera
inmediata. Se trata de la flexibilidad que tienen los estudiantes para volver a casa en la
tarde. Por la mafiana, muchos son llevados por sus padres en coche, pero al mediodia la
situacién puede ser reemplazada por viajes caminando, en monopatin o en autobus.
Depende de la localizacion de cada centro educativo y las condiciones de seguridad
peatonal en cada caso.

4.5.5 La accesibilidad universal en el transporte publico

Es de vital importancia destacar un apartado especial en lo que respecta a la accesibilidad en el
transporte publico, ya sea urbano o interurbano.

El autobuls urbano habitualmente disponible de plataforma de acceso, aunque, a juicio de los
entrevistados, con frecuencia no esta en funcionamiento o esta averiada.

Segun los entrevistados, aun en el caso de que la plataforma funcione correctamente, su acceso no
est4 garantizado, puesto que se encuentran con un pasillo excesivamente estrecho, que no permite
la adecuada colocacion y sujecién de las sillas de ruedas (ver Figura 92).

22 Downs, A. (2004) Why traffic congestion is here to stay... and will get worse
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Figura 92: Entrada al autobuds urbano en silla de ruedas

En lo que respecta al autobls interurbano, las personas con movilidad reducida (aseguran los
entrevistados) tienen que solicitar un vehiculo adaptado con dias de antelacién. Con frecuencia, los
conductores no estan familiarizados con el uso de las plataformas, retrasando la salida del autobus.
Ademas, se mencionan problemas relacionados con la seguridad en el viaje, al no ser posible el
anclaje de la silla de ruedas en determinados vehiculos, por carecer del mismo o estar inhabilitado
con silicona.

Los centros educativos especializados en la atencion a personas con necesidades especiales, para
la organizacion de excursiones, suelen verse abocados a la contratacién de empresas que puedan
proveer este servicio para los alrededores de la ciudad, puesto que, generalmente, el transporte
interurbano en Monzoén no esta adaptado. Contratar este tipo de vehiculo, conlleva, ademas para
ellos, un precio elevado.

Respecto al tren, paraddjicamente y con frecuencia, algunos usuarios con movilidad reducida deben
desplazarse a Lérida en vehiculo privado, para poder acceder a este medio de transporte.

En lo que respecta al parque de taxis, de los 6 disponibles en Monzdén, uno de ellos es una furgoneta
gue esta adaptada a personas con movilidad reducida.

4.6 Movilidad de ocio

Tratandose de una ciudad con un alto potencial turistico, analizar la movilidad de Monzén es tener
también en cuenta los desplazamientos de sus habitantes fuera de periodo laboral. Por esta razén,
en este capitulo se tratard el estudio de esta movilidad especifica asociada principalmente a
actividades de fin de semana y vacaciones.

A diferencia de la movilidad cotidiana dominada por el uso del coche y los viajes a pie, la movilidad
de ocio de Monz6n varia bastante respecto a la frecuencia temporal y al modo de transporte utilizado
por los habitantes.

Aproximadamente, el 30% de los viajes registrados en la encuesta de movilidad corresponden a
viajes con motivo “Ocio”, es decir, 337 viajes. Los viajes de ocio realizados con una frecuencia diaria
y por origen-destino conocido, que también han sido incluidos en el apartado 3.4, se vuelven a tener
en cuenta para comprender mejor las caracteristicas de esta movilidad especifica.
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4.6.1 Habitos de desplazamiento

Para facilitar el andlisis, el destino de los viajes se ha dividido segun la escala geografica a la que
corresponda. A saber: escala local que incluye los viajes realizados de manera interna en el area
urbana de Monzon; escala regional que tiene en cuenta los viajes realizados a los alrededores de
la ciudad (puede ser también hacia otros municipios o paseos habituales como a La Ermita o La
Chopera) y, por ultimo, dentro de la escala nacional se agrupan aquellos destinos de larga distancia
donde los destinos mas cercanos serian Huesca y Lérida.

La distribucién espacial de esta division geografica se puede consultar en la Figura 93. Ademas, en
esta figura se presentan los principales destinos de cada una de las escalas. La mayoria de los
viajes de ocio dentro de Monzon se realizan hacia la zona deportiva o hacia el centro, donde se
ubican los restaurantes y bares de la ciudad. A nivel regional existe una tendencia generalizada a
visitar los municipios vecinos y las areas de atractivo natural alrededor de Monzo6n. Mientras que, a
escala nacional, destinos de playa como Tarragona, o de montafia como Los Pirineos se encuentran
entre los mas comunes junto con las ciudades capital como Madrid, Barcelona, Zaragoza, Huesca
y Lérida.

En cuanto a la frecuencia temporal con la que se realizan los viajes de ocio, la mayoria de ellos se
realizan durante los fines de semana (70%), salvo aquellos realizados de manera cotidiana en
horarios fuera de la jornada laboral. Por esta razon, en la gréafica de distribucion de la Figura 93 es
posible observar como los viajes de ocio con frecuencia diaria se realizan principalmente a nivel
local para realizar algin deporte o compartir tiempo libre con familiares y conocidos.

Respecto al ocio de fin de semana, la escala regional es ligeramente superior debido a las
actividades de recreacion en areas rurales (caminos y senderos). Finalmente, los viajes de
vacaciones o festivos, con una frecuencia superior a un mes, se dirigen principalmente hacia los
destinos de larga distancia. También se identificé que estos destinos varian con la temporada de
calor y frio, con mas viajes a la playa o a la montafia respectivamente.

Cabe resaltar de qué manera el ocio a escala regional es una practica recurrente a lo largo del afio
entre la poblacién de Monzén.
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Figura 93: Principales destinos segln la escala geogréfica y distribucién por escala y frecuencia
temporal de los viajes de ocio de Monzén.

Como se mencion6 al inicio del presente apartado, los viajes de ocio de Monzon tienen la
particularidad de hacer uso de todos los medios de transporte disponibles. Asi, la Figura 94 presenta
la distribucién de los viajes registrados en la encuesta de movilidad segun el modo utilizado.
Asimismo, muestra la distribucion respecto a la escala geogréfica y la frecuencia temporal para cada
uno de estos modos.
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Figura 94: Distribucion modal segun la escala geogréfica y la frecuencia temporal de los viajes de
ocio.

Caminar es uno de los modos predilectos para realizar los viajes fuera de la jornada laboral. Casi la
totalidad de estos viajes se realizan de manera diaria y a nivel local. Por definicion, el autobis urbano
también es utilizado para los viajes internos, pero el nimero de viajes es considerablemente bajo y
su frecuencia de uso bastante ocasional. Se concluye gque el autobds urbano no esta integrado alas
actividades recreativas de la poblacion de Monzén. Su caso es similar al de la bicicleta, que, si bien
presenta unos cuantos viajes urbanos diarios, la mayoria de ellos se realizan para pasear por los
caminos y senderos alrededor de Monzén una o méximo dos veces al mes durante los fines de
semana.

Teniendo en cuenta lo analizado en el capitulo 4.4 (Movilidad ciclista), inclusive el uso de la bicicleta
con fines recreativos es bajo en relacién al alto potencial ciclista que tiene Monzén y su poblacion.

Por su parte, el uso del coche es el que mas casos registré durante la interpretacion y andlisis de
datos, destacando su participacion en todas las escalas geograficas y todas las frecuencias
temporales. Esto continia demostrando la dependencia que existe frente al coche aun durante los
viajes de ocio entre semana. También demuestra la constante movilidad supramunicipal que existe
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hacia y desde los municipios vecinos de Monzon ya que, los viajes a escala regional y con frecuencia
semanal no tiene por destino los senderos y caminos como en el caso de la bicicleta. Finalmente, la
fraccion que mas deberia dominar en el uso del coche, la larga distancia, es relativamente baja si
se tiene en cuenta su uso a escala local.

Por Gltimo, el autobus interurbano y el tren presentan un uso ocasional y a larga distancia, mientras
gue en los pocos casos de taxi registrados se identificd que el taxi se concibe como un modo seguro
para asistir a las fiestas de los municipios vecinos.

4.6.2 Senderos a su paso por Monzén

Monzén cuenta con varias rutas locales, circulares o lineares hacia localidades o puntos de alto
interés medioambiental. Los senderos mostrados en la Figura 95 aprovechan la cercania del rio
Sosa, del rio Cinca y la topografia alrededor de castillo y de la ermita de la Alegria.

Cabe resaltar el paso del Camino Catalan o de Santiago por Monzon, que parte desde el Monasterio
de Monserrat y conduce hasta en Santa Cilia de Jaca. Monzén se encuentra en la mitad de este
recorrido, siendo punto de llegada para la etapa que comienza en Tamarite de Litera y punto de
partida de la etapa que termina en Berbegal. Su recorrido por la ciudad comienza por la calle
Tamarite y continua por la Calle Joaquin Costa una vez se atraviesa la Avenida Lérida. Este itinerario
urbano pasa junto a la Catedral de Santa Maria del Romeral, Monumento Nacional desde 1994, en
su camino a la plaza Mayor, donde se da por finalizada una etapa de aproximadamente 21,6 Km.
La siguiente etapa, parte desde la plaza hacia la Calle Juan de Lanuza, pasando sobre el rio Sosa,
para continuar por el Paseo San Juan Bosco. Una vez se cruza el rio Cinca, el camino a Berbegal
sigue por el camino viejo de Selgua.

El disefio de propuestas de mejora, no solo hacia la potenciacién de la marcha a pie, sino al uso de
la bicicleta, debe tomar ventaja de esta red existente, con tal de llevar el atractivo de las excursiones
esporadicas al centro del perimetro urbano. Ademas de estos senderos, cabe nombrar la ruta
peatonal bordeando el rio Sosa, que cuenta con puentes peatonales que podria conectar ambas
franjas del rio, zonas verdes y otras areas de disfrute siempre que se mejore su accesibilidad actual.
Monzon también cuenta con areas verdes urbanas como la Rambla del Canal de Aragén y Catalufia,
el Parque Jesus Laborda, la Rambla del Cinca Medio, el Parque de la Azucarera, el Parque Mariano
Pano y el Parque La Jacilla, asi como toda la zona deportiva al Sur del municipio.
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Figura 95: Senderos locales y el Camino de Santiago, a su paso por el centro de Monzdén

4.6.3 Oferta publica de desplazamientos en periodos no laborales

Fines de semana y festivos

En lo que respecta a la linea de autobls urbano convencional de Monzén en fines de semana y
festivos, Unicamente se consideran dos servicios regulares (con parada en el cementerio) con
salidas de la calle Santa Bérbara (Pl. Mayor) a las 11:40 y 12:40.

Para las lineas interurbanas, aunque el servicio es reducido especialmente en el caso de la red de
autobuses, Monzén sigue ofreciendo una amplia variedad de destinos realizables en transporte
publico.

Servicios nocturnos especiales

Aungue no existen servicios de esta categoria en el municipio por razones logisticas, cabe destacar
gue desde el afio 2015, la Concejalia de Juventud de Monzén ofrece un servicio especial y gratuito
de autobuses (previa inscripcién) durante varios sdbados entre julio y septiembre para ir a las fiestas
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patronales de Binaced, Fonz, Pueyo de Santa Cruz, Almunia de San Juan y Binéfar (y en ocasiones
Barbastro). Este servicio, que funciona entre las 00:00 y las 7:00, forma parte de un programa de
seguridad vial llamado “¢ Te subes?” destinado a jovenes de entre 16 y 30 afios (con un monitor en
caso de menores de edad con justificacion).

4.7 Industriay Logistica

Aunque el transporte de mercancias y la logistica industrial no forman parte del alcance de este
diagnéstico, durante la interpretacion y andlisis de datos se constaté la influencia ejercida por los
poligonos industriales como focos de atraccion de viajes, asi como también el transito constante de
vehiculos pesados dentro del area urbana de Monzon. Para comprender mejor esta situacion desde
la perspectiva de la movilidad y el consumo energético, el presente capitulo revisa el estado actual
del entramado industrial supramunicipal compuesto principalmente por Monzaén, Barbastro y Binéfar
y que, ademas, cuenta con un activo logistico de escala nacional como lo es la Terminal Intermodal
Monzén (TIM). Se trata de una rapida revision para dimensionar y entender el sector industrial local,
sabiendo que se requiere de estudios mas profundos para la identificacién de problematicas y la
propuesta de soluciones especificas.

Mas alla de la movilidad cotidiana de trabajadores y de la falta de infraestructura para canalizar el
trafico pesado fuera del area urbana identificadas en apartados anteriores, se exploran otras
condiciones que puedan generar trafico rodado y puedan llegar a ser susceptibles de medidas de
movilidad sostenible y eficiencia energética.

4.7.1 Estructura industrial supramunicipal

Antes de revisar la demanda de movilidad derivada por localizacion de empresas en poligonos
industriales, es importante contextualizar el entramado industrial supramunicipal del que hace parte
Monzén.

El asentado desarrollo industrial local se debe, en primera instancia, a la ubicacién estratégica de
estos municipios respecto a Catalufia y al Pais Vasco, ademés de su cercania a Francia y facil
conexion con Madrid. Es decir, en todo el corazén de la zona Noreste de Espafia donde se produce
un 70% de PIB nacional. Tan solo en Monzén, la industria representa un 37% de la econémica local,
destacandose frente al 19% de la unién europea y el 17% de Espaiia?®.

Esta localizacion permite acceder facilmente a los puertos del Mar Cantabrico y el Mar Mediterraneo,
aun mas con la operacion de la TIM, situada en el poligono industrial la Armentera y que facilita la
conexion con los puertos de Barcelona, Tarragona, Valencia, Bilbao y Pasajes (Donostia), o con
centros logisticos ferroviarios como los de Zaragoza o Madrid. La TIM tiene una capacidad de mover
100 000 toneladas/afio en 3700 contenedores (TEUS) por afio y se estima que su operacion retira
11 000 camiones/afio de las carreteras.

En cuanto al tipo de industria presente a nivel supramunicipal, la Tabla 16 resume los datos
principales de las comarcas Cinca Medio, Somontano de Barbastro y La Litera, mientras que en la
Figura 96 se presenta la localizacion de los poligonos industriales. Los principales nodos de
produccién se encuentran en Monzén y Barbastro, con alta presencia de la industria quimica y
metallrgica, y en Binéfar, donde se destaca la industria alimentaria. Junto a ellos, los municipios de
Alcolea de Cinca y Tamarite de la Litera también presentan una cantidad importante de industrias.

En el futuro, se espera consolidar el Area Logistica-industrial Somontano —Cinca Medio - La Litera,
gue incluye la ampliacion del suelo industrial tanto en Monzén como en Barbastro, con el desarrollo
de los poligonos industriales La Corzana y Los Galafones respectivamente.

23 Gobierno de Arag6n (2015). Monzén y la Comarca del Cinca Medio. Una arraigada identidad industrial
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Tabla 16: Caracterizacion del entramado industrial supramunicipal de Monzén, Barbastro y

Binéfar.
L Industria Total Poligonos Area
Comarca Municipio principal industrias?* Industriales (m2)»
Metalurgia; Las Padles 522 700
quimica;
Monzon maquinaria y 1320 La Armentera 4077171
Cinca Medio €quipos; La Corzana 250 000
alimentacion (Proyecto)
Albalate de Cinca Quimica 40 Albalate de Cinca 60 000
Alcolea de Cinca Madera y papel 130 Alcolea de Cinca 33554
Quimica; Valle del Cinca 933 101
Somontano Barbastro alimentacion; 1130 Los Galafones
de Barbastro textil (proyecto) 1 665 010
Castejon del Puente Metalurgia 17 La Ternuda 150 000
Alimentacion;
metalurgia;
Binéfar magquinaria y 1164 El Sosal 222 600
equipos; muebles
La Litera y reparacion;
Tamarite de Litera Metalurgia 213 Tamarite de Litera 130 000
Albelda ] y 15 Albelda 40 053
Alimentacion
Alcampell 10 Alcampell 49 912

4.7.2 Movilidad profesional industrial

La movilidad en Monzén se caracteriza por tener un alto porcentaje de viajes cotidianos fuera del
limite urbano de la ciudad. Como se describe en el apartado 3.4, el 30% de los viajes cotidianos se
realizan a los poligonos industriales de Monzén o a otras municipalidades vecinas. De entre estos
Gltimos aproximadamente el 80% se realiza por motivos de trabajo. En otras palabras, un cuarto de
los viajes diarios de Monzoén se realiza para llegar a puestos de trabajo localizados en poligonos
industriales u otros municipios.

Debido al uso casi exclusivo del coche privado para la realizacién de estos viajes, esta movilidad
interurbana resulta ser la principal responsable del inventario de emisiones y del consumo de
combustibles fésiles (ver capitulo 4.8).

Como se ha comentado en el capitulo 4.5.1, Transporte publico urbano, a nivel local, no existe
servicio de transporte publico al poligono Palles ni al poligono de la Armentera, produciendo una
dependencia generalizada al vehiculo privado para ir a trabajar. Si se tiene en cuenta la importancia
del sector industrial y el nimero de empleos que genera, es evidente que los poligonos y sus
empresas son susceptibles de adoptar medidas de movilidad sostenible. Por ejemplo, una de las
empresas principales localizada en el poligono Paules, el Grupo Tatoma, cuenta con
aproximadamente 190 empleados que podrian ser beneficiarios de una linea de autobus al poligono
o de un plan de movilidad empresarial especifico.

24 Incluidos en la categoria C “industrias manufactureras”. CNAE 2016. IAEST.
5 |nstituto Aragonés de Fomento.
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Figura 96: Numero de industrias, poligonos industriales e Intensidad Media Diaria de vehiculos

pesados en Monzon y sus alrededores. Fuente: DGT, IAF, IAEST

En cuanto a la escala supramunicipal, cabe destacar que esta movilidad laboral se mantiene.
Cuando se suma la actividad industrial de Monzon, Barbastro y Binéfar, se triplica el nimero de
industrias, localizadas principalmente en los poligonos industriales Valle del Cincay El Sosal (Tabla
16). Esto coincide con los dos destinos mas frecuentes de aquellos viajes interurbanos con origen

Monzén y motivo trabajo.
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Junto a estos, otros poligonos industriales de menor envergadura como los de Alcolea de Cinca y
Castejon del Puente también permiten entender el porqué de esta movilidad interurbana cotidiana.
De tal manera, que todo el entramado industrial alrededor de Monzén puede ser objetivo de un plan
de movilidad supramunicipal o un servicio publico de transporte disefiado para atender esta
demanda de movilidad.

Asimismo, se comprueba que esta movilidad laboral a los poligonos se complementa con una
estructurada movilidad industrial y de logistica. Tal como presenta la Figura 96, existe un flujo
continuo de vehiculos pesados entre todos los nodos de esta red industrial. Aunque se destaque un
claro eje principal en la linea Barbastro-Monzon-Binéfar, el transito de vehiculos pesados se
extiende también a los municipios al sur de Monzon (Alcolea del Cinca y Albalate de Cinca) y al este
de Binéfar. De hecho, la gran mayoria de las licencias de transporte en Monzén (2015) tienen por
objetivo el transporte de mercancia pesada a nivel nacional. Como se presenta en la siguiente figura
(Figura 97), estas licencias representaron cerca del 80% total del licencias lo que permite pensar en
una alta demanda de servicios de logistica por parte del sector industrial.

= Transporte mercancias pesadas nacional ® Transporte mercancias ligeras nacional

= Transporte mercancias propias nacional = Otras licencias

Figura 97: Numero de licencias de transporte concedidas en Monzén en el 2015. Fuente: IAEST.
Licencias de transporte 2015.

Sumado a esta movilidad de caracter industrial, se debe tener en cuenta la dinamica del sector
comercial fomentado por la economia de escala producida por las industrias. En Monzén, Barbastro
y Binéfar se localizan cerca de 700 empresas de comercio al por mayor y 680 empresas de
transporte terrestre. También merece la pena contabilizar las empresas de reparacion e instalaciéon
de magquinaria, recogida de residuos, suministro de energia eléctrica y aire acondicionado,
actividades postales y almacenamiento y actividades anexas al transporte que en total suman cerca
de 600 negocios registrados a 2016.

Buena parte de estas empresas deben basar su actividad en flotas de transporte contratadas o
propias, que pueden estar operando sin medidas de eficiencia energética o de movilidad sostenible.
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4.7.3 Consumos energeéticos de laindustria

Por dltimo, se caracteriza la industria de Monzo6n y sus alrededores en términos energéticos. De
acuerdo con la Figura 98, Aragén mantiene un perfil de consumos energético muy similar al total
nacional, en el cual, un poco mas de la mitad de la energia consumida es eléctrica, seguida por el
consumo de gas y de gasoéleo.

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

0%

Total nacional Aragdn

M Electricidad = Gas Gaséleo Otros

Figura 98: Distribucion de los consumos energéticos industriales en Espafia y Aragon. Fuente:
Encuesta de consumos energéticos (INE).

100%
15% 11% B Alimentacion, bebidas y
5% 7% 26% tabaco
80% 2% M Industria quimica y
1% farmacéutica
0% W Metalurgia
(]
B Maquinaria y equipos
40%
Madera y papel
20% muebles y otras industrias
manufactureras
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(]
Industrias en Industrias a nivel Consumo
Monzén supramunicipal  energetico nacional

Figura 99: Distribucién de las industrias por tipo (grupo C — CNAE) en Monzén y en el conjunto
de municipios vecinos y distribucion de consumos energéticos por tipo de industria en Espafia.
Fuente: Encuesta de consumos energéticos (INE).
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Si partimos de la suposicion de que esta distribucion también es representativa para Monzoén,
entonces se podria conocer cudles son los tipos de industria que mantienen los mayores consumos
energéticos a partir de los datos nacionales. Tal como presenta la Figura 99, los mayores consumos
de energia se producen dentro de la industria quimica y la industria metalGrgica que coinciden con
los sectores mas fuertes a nivel local. El tercer sector que mas consume es la industria alimentaria,
gue a nivel supramunicipal cobra bastante relevancia. Estos datos son muy generales, pero permiten
percibir como la actividad industrial en Monzén y en su ambito municipal es responsable de altos
consumos energéticos y, por ende, pueden requerir de estrategias de eficiencia energética para la
optimizacién de sus procesos.

4.7.4 Sintesis general

Se percibe una alta actividad industrial en Monzon y sus alrededores, que genera necesidades de
movilidad cotidiana por parte de los empleados. Asi como también, una movilidad derivada de la
propia cadena logistica de las industrias locales, que fomenta el transito diario vehiculos pesados y
ligeros empresariales. Ambos tipos de movilidad, de empleados y de mercancias y servicios, no
cuentan hoy con una estructura sostenible. Por un lado, no existen lineas de transporte publico o
medidas especificas para atender la movilidad laboral y, por otro, no hay estudios sobre el estado
de la movilidad industrial en términos energéticos. Esta linea base cobra mas relevancia al tener en
cuenta el objetivo de Monzon de ser un enclave industrial y logistico de referencia nacional, que
ofrece en la Estacion intermodal Monzén su principal activo para la atraccion de inversion.

Lo anterior requiere de estudios mas detallados que permitan, por un lado, cuantificar el nimero de
personas que demandan soluciones de movilidad hacia los poligonos industriales y, por otro,
dimensionar el niUmero, tipo y consumo energético de vehiculos asociados a la actividad industrial
local. Esto permitira el desarrollo de estrategias de movilidad que mejoren las condiciones sociales,
econOmicas y ambientales del sector industrial en Monzén y sus municipios vecinos.

También se evidencian altos consumos de energia como parte de la actividad en el entramado
industrial supramunicipal, su diagnéstico y la propuesta de soluciones de eficiencia energética
dependera de analisis mas profundos.
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4.8 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 al
efecto del 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 radiacion solar. Se miden en kg o toneladas de Didxido de
Carbono (COz) equivalente. El gas representativo es el diéxido de carbono, resultante de cualquier
reaccion 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. La
siguiente Tabla muestra los principales GEI y su equivalencia en términos de Potencial de
Calentamiento Global (PCG) considerando la unidad de referencia de 1 kg de COs..

Tabla 17: Gases de Efecto Invernadero y su poder de calentamiento global en CO- equivalente.

Fuente: IPCC
GEl Formula Quimica PCG (CO2eq)
Didxido de carbono CO2 1
Metano CHa4 21
Oxido Nitroso N20 310
Hidrofluorocarbonos (HFC) CxHXxFx 11 700 (max.)
Hidrofluoroeteres (HFE) C4F9OCxHXx 500 (méx.)
Perfluorocarbonos (PFC) CxFx 9200 (max.)
Hexafluoruro de azufre SFe 23 900

Sin embargo, existen otros gases que, aunque en menor concentracién, sus emisiones pueden
resultar dafiinas para la salud humanay, por lo tanto, deben estar cuantificadas y controladas. Estas
emisiones incluyen, principalmente, particulas sélidas del diésel (PM), sobre todo por el potencial
cancerigeno de las particulas de didmetros pequefios en suspension en el aire, asi como 6xidos de
nitrégeno (NOXx), que son un grupo de gases compuestos por Oxido nitrico (NO) y didoxido de
nitrégeno (NO2). Otros gases a controlar son el mondéxido de carbono (CO), debido a la combustion
incompleta del combustible, combustibles inquemados (CH), el éxido de dinitrégeno (N20) vy el
amoniaco (NH3). El CO es dafiino (incluso mortal en altas concentraciones), asi como el NH3. El
N20 y los CH contribuyen al calentamiento global. Segin el Plan Aire?®, tanto las particulas como
el NO2 tienen en el trafico rodado la principal fuente de emisién 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 poblacion de Monzon
durante un afio, atendiendo a las encuestas de movilidad realizadas y la estimacién de los
desplazamientos realizados y el medio elegido para realizar dichos desplazamientos, recogidos en
dichas encuestas. También se ha realizado una linea base de consumos energéticos derivados de
las necesidades de movilidad de personas en la ciudad de Monzén como referencia para
comparaciones futuras y posibles acciones de mejora. De manera complementaria, se analiza el
estado de la calidad del aire y su posible relacién con la movilidad en Monzén.

26 MAPAMA (2013) Plan nacional de calidad del aire y proteccion de la atmésfera 2013-2016

__\ 149



Tipo:  Informe técnico Versién: | 2
‘ 4 (\'”"'(\e Descrip: = Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Monzén Autor:  SUE

Ciente: Ayuntamiento de Monzoén Afio: 2019

Las emisiones calculadas estan directamente relacionadas con el consumo estimado de
combustible, y no se incluyen las emisiones evaluadas desde un punto de vista de ciclo de vida, que
incluirian las de fabricacion y puesta a disposicion de vehiculos, material de transporte, combustible,
vias y carreteras. Quedan, por la misma razon, excluidas las emisiones derivadas del trafico de las
vias de comunicacién que pasan por el término municipal (N-240, A-22 y otras carreteras
autonomicas), usadas como vias de paso, pero no relacionadas directamente con la movilidad de
los habitantes de Monzon.

4.8.1 Balance energético e inventario de emisiones.

Metodologia

A continuacién, se describe la metodologia seguida para la evaluacion del consumo energético y de
emisiones de gases contaminantes de la movilidad en la ciudad de Monzon. El interés asociado a
esta actividad es el de cuantificar, con una metodologia 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 Monzon, la metodologia adoptada es acorde al
estandar recomendado por el Greenhouse Gas Protocol?” para inventarios de emisiones a escala
urbana. Cabe resaltar 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 Climético (IPCC).

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

e Alcance 1. Incluye todos los viajes (privados, pubicos y de la flota municipal) con origen y
destino dentro de Monzén que son aquellos viajes que corresponden a la jurisdiccién del
Ayuntamiento de la ciudad. Ademas, se tiene en cuenta la fraccién transitada dentro del
término municipal de los viajes intermunicipales con origen Monzén.

e Alcance 2. Consumos de energia eléctrica dentro del término municipal destinados al
transporte de personas y/o bienes. Tan solo el tren entra dentro de este alcance, teniendo
en cuenta que su operacién es ajena al Ayuntamiento de Monzén.

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

Respecto al Inventario de Emisiones de Referencia requerido para la firma del Pacto de Alcaldes,
los consumos y emisiones que corresponden al Ayuntamiento de Monzdn son las reportadas en el
Alcance 1, siempre que su origen y destino se encuentre dentro del término municipal.

Factores de emision

El célculo se basa en la aplicacion de factores de consumo y factores de emisiones segun el tipo de
combustible utilizado en el transporte de personas, como gasolina y gasoleo de automocion, también
llamado diésel. Se consideran las gasolinas y gaséleos mas habituales y estandarizados del
mercado, sin mezclas especiales de aditivos, biocombustibles u otros. En el caso de la gasolina, se
considera la de 95 octanos, mientras que el gasoleo es el “A” de automocion.

27GREENHOUSE GAS PROTOCOL - Global Protocol for Community-Scale Greenhouse Gas Emission
Inventories (2014)
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Por un lado, los consumos se estiman en litros afio, para cada tipo de combustible, para los que se
han considerado gasolina y gasoleo de automocion. Los valores de densidades y poder calorifico
inferior (PCI) para la gasolina y el diésel se presentan en la Tabla 18, mientras que para el tren se
conoce un factor de 1.09 MJ/persona-Km.

Tabla 18: Densidades y poder calorifico inferior de los combustibles usados en la evaluacion de

consumos?®
Combustibles Densidad kg/l | PCI kcal/lkg | PCI MJ/litro
Gasolina 0.68 10510 29.92
Diésel 0.832 10170 35.43

Por otro lado, ademas del COz, se caracterizan las emisiones de los gases contenidos en la Tabla
19, de acuerdo con las emisiones en gramos por kg de combustible consumido para turismos
gasolina y diésel. Los ratios de emision de CO: por litro o KWh dependeran del combustible utilizado,
gasolina o gasoleo o gas natural, cuyos ratios de emisién considerados dan unos valores de 2205
kgCO2/l de gasolina y 2508 kgCO-/l de gasoleo®. Se debe mencionar que no se consideran los
acidos HCI, H2SO04, H2PO4 ya que éstos deben haber sido eliminados del combustible durante el
proceso de refinado segun la legislacion vigente al respecto.

Tabla 19: Emisiones en g/kg y en kg/l de combustible para diferentes gases contaminantes®

a/kg CO NOx PM N20 NH3
Turismo Gasolina 84.7 8.73 0.03 0.206 1.16
Turismo Diésel 3.33 12.96 1.1 0.087 0.065
Autobus Diésel 7.58 33.37 0.94 0.051 0.013

Estas emisiones, traducidas a kg por litro de combustible, quedan como sigue, agregando el COz y

los inquemados:

Tabla 20: Emisiones en kg/l de combustible para diferentes gases contaminantes

Emisiones porlittode | o) | co | He | NOx | PM N20 NH3
combustible kg/l
Vehiculo privado | 5505 | 058 | 0,028 | 0.006 | 2.04E-05 | 1.40E-04 | 7.89E-04
gasolina
Vehiculo privado diésel | 2508 | 0.003 | 0.031 | 0.011 | 9.15E-04 | 7.24E-05 | 5.41E-05
Transporte publico 2508 | 0.006 | 0.031 | 0.028 | 7.82E-04 | 4.24E-05 | 1.08E-05

28 |DAE, 2016: “Poderes calorificos de las principales fuentes energéticas”. Instituto para la Diversificacion y

Ahorro Energético. Ministerio de Industria y Turismo, 2016.

2 MAGRAMA, 2016. “Guia de emisiones, MAGRAMA 2014”. Ministerio de Agricultura, Pesca y Medio
Ambiente, Gobierno de Espafia, 2016.
30 AEE, 2016. “EMEP/EEA air pollutant emission inventory guidebook 2016”. Agencia Europea de la Energia,

vehiculos. Tier 1, 2016.
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Puede parecer curioso que algunas emisiones de un motor de alta cilindrada de un autobus sean
menores por litro de combustible que las de su homélogo de menor cilindrada de un turismo. Esto
es debido a los mejores equipamientos de los motores de alta potencia en elementos limitadores de
la contaminacién en motores de alta cilindrada como lo sistemas turbo en diésel o los catalizadores.

Finalmente, para el célculo y reporte de emisiones ante el pacto de alcaldes en toneladas de CO2eq
se utilizan los siguientes factores de emision recomendados por la UE.

Tabla 21: Emisiones por energia consumida segun el tipo de combustibles!

Emisiones por energia consumida IPCC
(T CO/MWh)

Gasolina 0,249

Diésel 0,267

Factores de actividad

Las emisiones también dependen del combustible consumido, y éste depende a su vez de las
necesidades de movilidad de la poblacién. Estas necesidades de movilidad se encuentran recogidas
en la encuesta realizada a 268 hogares de Monzo6n. Segun el IAEST, La poblacién total de Monzén
es de 17 237 personas a finales de 2016, de los cuales el 12362 se encuentra en el rango de edad
de 19 a 80 afios, que son el objetivo de la muestra seleccionada y encuestada.

Para el calculo de emisiones se consideran los vehiculos particulares (gasolina y diésel), hibridos
(gasolina-eléctrico), motocicletas (gasolina), autobuses (diésel) y tren (eléctrico). Segun la encuesta
de movilidad, de 24% del parque de Monzén utiliza gasolinay un 76% diésel, existiendo una cantidad
inferior al 1% de vehiculos eléctricos e hibridos. Los autobuses urbanos e interurbanos han sido
considerados como vehiculos diésel inferiores o iguales a 18 toneladas.

Los factores de emision de la Tabla 20 deben ser complementados con factores de actividad, es
decir, por Km recorridos por litro de combustible consumido. Los consumos promedio calculados se
muestran en la Tabla 22, y han sido corroborados con los datos de la Direccién General de
Carreteras perteneciente a la Secretaria General de Infraestructuras del Ministerio de Fomento,
“Distribucion mensual de velocidades en carreteras convencionales 2015”.

Tabla 22: Consumos en litros de combustible / 100 km promedio por tipo de vehiculo y

recorrido.

Consumos promedio 1/2100km Urbano |Interurbano Tipo
Turismo gasolina 10 7.2 Eurol1.41 <21
Turismo gasoéleo 7.5 6 Euro2 < 2|

Hibrido 2.1 - (Toyota Prius)
Autobus urbano 25 - Minivan < 18t
Autobdus interurbano - 22 Estdndar < 18t

Mediante estos consumos se puede establecer los factores de emisiones definitivo para todos los
gases considerados en kg/km en cada tipo de circuito y por cada tipo de vehiculo considerado. El
resultado se muestra a continuacion (Tabla 23).

31 European Union (2017) CoM Default Emission Factors for the Member States of the Euroean Union.
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Tabla 23: Emisiones promedio por tipo de vehiculo y recorrido en kg/km.

Urbano kg por km CO2 CO HC NOx PM N20 NHs
Turismo gasolina 0.221 5.76E-03 2.80E-03 | 5.94E-04 | 2.04E-06 | 1.40E-05 | 7.89E-05
Turismo diésel 0.188 2.08E-04 2.33E-03 | 8.09E-04 | 6.86E-05 | 5.43E-06 | 4.06E-06
Turismo Hibrido 0.035 9.22E-04 4.48E-04 | 9.50E-05 | 3.26E-07 | 2.24E-06 | 1.26E-05
Autobus urbano 0.627 1.58E-03 7.75E-03 | 6.94E-03 | 1.96E-04 | 1.06E-05 | 2.70E-06

Autobus interurbano 1.104 2.77E-03 1.36E-02 | 1.22E-02 | 3.44E-04 | 1.87E-05 | 4.76E-06

Interurbano kg por km CO2 CO HC NOx PM N20 NHs
Turismo gasolina 0.159 4.15E-03 2.02E-03 | 4.27E-04 | 1.47E-06 | 1.01E-05 | 5.68E-05
Turismo diésel 0.150 1.66E-04 1.86E-03 | 6.47E-04 | 5.49E-05 | 4.34E-06 | 3.24E-06
Turismo Hibrido 0.159 4.15E-03 2.02E-03 | 4.27E-04 | 1.47E-06 | 1.01E-05 | 5.68E-05
Autobus urbano 0.376 9.46E-04 4.65E-03 | 4.16E-03 | 1.17E-04 | 6.36E-06 | 1.62E-06

Autobus interurbano 0.552 1.39E-03 6.82E-03 | 6.11E-03 | 1.72E-04 | 9.34E-06 | 2.38E-06

En cuanto al tren, solo se posee el factor de emisién para el CO2 que corresponde a 0.0785
Kg/persona-Km 32 para trenes eléctricos con una ocupacion promedio. Para los demas
contaminantes no se posee informacion.

El siguiente paso consiste en la estimacion del numero de kildbmetros que los ciudadanos recorren.
Cada origen y cada destino registrado en la encuesta de movilidad es georreferenciado teniendo en
cuenta la seccion censal a la que pertenece, el centro de atraccion (por ejemplo, destino
“Polideportivo”) o el municipio declarado (destino “Barbastro” por ejemplo).

Estos viajes incluyen tanto los viajes pendulares en modos motorizados estudiados en el capitulo
3.4, como los viajes de ocio, ademas de todos los viajes registrados en la encuesta de movilidad ya
gue se trata del calculo de kilbmetros totales al afio. La distancia entre cada recorrido Origen-Destino
es calculada, primero, como linea recta mediante herramientas geogréficas y, segundo, corregida
respecto a la distancia de ruta real.

La encuesta de movilidad nos ofrece valores agregados de kilémetros recorridos por encuestado y
la ocupacién media por vehiculo para establecer los kildmetros recorridos por vehiculo privado.
Estos factores son 1.2 personas/vehiculo para dias laborales y 1.6 personas/vehiculo para dias
festivos. Las emisiones de autobuses urbanos se han calculado a partir del nimero total de
kilbmetros recorridos en las lineas regulares descritas en el apartado 4.5, tanto urbanas como
escolares, con lo gue no es necesaria una correccion por ocupacion.

Por su parte, el nUmero de usuarios y los kilbmetros recorridos en el autobus interurbano y el tren
por persona han sido calculados a partir de la encuesta de movilidad. Para el autobds interurbano
se ha realizado una hipotesis de ocupacién promedio de 15 personas por trayecto, mientras que el
factor de emision para el tren ya se encuentra normalizado por persona.

32 The Ecoinvent Association, created in June 2013, is a not-for-profit association founded by institutes of the
ETH Domain and the Swiss Federal Offices.
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Balance Energético

los consumos anuales obtenidos en litros de combustible de gasolina y diésel, asi como la energia
total en MJ/afio y en MWh/afio de la movilidad de Monzén se muestran en la tabla siguiente.

Tabla 24: Consumos anuales segun alcance, tipo de combustible en litros, MJ y MWh de energia

Km/afio | Litros/afio MJ/afio MWh/afio

Privado (Diésel) 3465584 259045 9177003 2549

Privado (Diésel)i;ttlarrl:]earurbano fraccion 5087400 307038 10877231 3021
Privado (Gasolina) 1181229 112139 3355442 932

Alcance Privado (Gasolin?r)“;rlrr]\;erurbano fraccion 1954347 140713 4210445 1170
! Municipal (Diésel) - - - 221
Municipal (Gasolina) - - - 15
Publico Urbano 30393 5894 - 58
Publico Interurbano fraccion interna 11413 5022 177897 49

Total alcance 1 11766650 | 1038423 29158082 8016
A'ance Tren (dentro del municipio) 578052 - 630077 175
Total alcance 2 578052 - 630077 175

Privado (Diése')e;t:ar:tne;“rbano fraccion | 53748827 | 1437386 | 50021363 | 14145

Alcance Privado (Gasolina) - Interurbano fraccion 7325393 527428 15781827 4384

3 externa

Publico Interurbano fraccion externa 162784 71625 2537412 705

Tren (fuera del municipio) 5800831 - 6322905 1756

Total alcance 3 37037835 | 2036440 75563508 20990

Inventario de emisiones

Los resultados se ofrecen en Ton/afio o kg/afio de emisiones para cada uno de los gases estudiados
segln la metodologia descrita. Las variables de segmentacién de estas emisiones son las
siguientes:

= Emisiones por tipo de vehiculo: vehiculo privado diésel, vehiculo privado gasolina, autobus
urbano.

= Emisiones por dia: festivo, laboral.

= Emisiones por recorrido: urbano, interurbano.

= Emisiones por espacio temporal: dia promedio, afio.

= Emisiones por unidad emisora: persona encuestada promedio, poblacion

El total de emisiones de gases contaminantes asciende a 7711 toneladas/afio, para el afo de
referencia 2016, del que el CO:z equivalente corresponde al 97.8%. El resto, se distribuye de la
siguiente manera: 0.7% CO, 1.1% HC, 0.4% NOx, 0.025% PM vy el resto son practicamente
despreciables.
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Figura 100: Distribucién de las emisiones anuales de los principales gases contaminantes en
kg/afio (sin incluir el CO,).

En caso de los vehiculos privados, el 78% de los km se recorren en dias laborables. En el uso de
vehiculo privado, por tipo de motor, los motores de encendido provocado emiten el 23% del CO2
equivalente anual, mientras que los de encendido por compresion son responsables del 67% anual
de este gas GEI. Aunque el factor emisor del diésel es algo superior que la gasolina (2.2 kg CO2/I
vs 2.5 kg CO2/l), el mayor consumo de los motores de gasolina por km neutraliza el factor de emision.

Tabla 25: Emisiones en Monzén, en kg/afio

Distancia Consumo Emision de Emision de
recorrida combustible CO2 Cco
(Km/afno) (Litros/ano) (Ton/afo) (Kg/afo)
Privado (Diésel) 3465584 259045 681 718
Privado (Diésel) - Interurbano | 5087400 307038 807 851
Privado (Gasolina) 1181229 112139 232 6459
Privado (Gasolina) - 1054347 140713 8105
Interurbano 291
Municipal (Diésel) 59 71
Municipal (Gasolina) 4 11
Puablico Urbano 30393 5894 15 58
Publico Interurbano 11413 5022 13 32
Total alcance 1 11736860 862968 2102 16304
Tren (municipal) 578052 - 45 -
Total alcance 2 578052 - 45 -
Privado (Diésel) 23748827 1437386 3777 3982
Privado (Gasolina) 7325393 527428 1092 30378
Puablico Interurbano 162784 71625 188 452
Tren (fuera del municipio) 5800831 - 455 -
Total alcance 3 37037835 2036440 5511 34812
ota 9 0
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Emision Emision de | Emision de | Emisién de Emision
de HC NOx PM N20 de NH3
(Kg/ano) (Kg/ano) (Kg/ano) (Kg/afo) (Kg/afo)
Privado (Diésel) 8030 2793 237 19 14
Privado (Diésel) - Interurbano 9518 3311 281 22 17
Privado (Gasolina) 3140 666 2 16 88
Privado (Gasolina) - Interurbano 3940 835 3 20 111
Municipal (Diésel) 800 278 24 2
Municipal (Gasolina) 124 43 0 0
Publico Urbano 286 256 7 0
Puablico Interurbano 156 139 4 0 0
Total alcance 1 25993 8322 562 79 232
Tren (municipal)
Total alcance 2 0 0 0 0 0
Privado (Diésel) 44559 15499 1315 104 78
Privado (Gasolina) 14768 3131 11 74 416
Publico Interurbano 2220 1989 56 3 1
Tren (fuera del municipio)
Total alcance 3 61547 20619 1382 181 495
ota 3754 8940 044 60 6

Sin embargo, los motores diésel son responsables de practicamente la totalidad de particulas
sélidas (PM) altamente contaminantes y potencialmente cancerigenas. También tienen una mayor
contribucion en NOx, donde las emisiones de los vehiculos diésel son casi cuatro veces mayor que
la de los motores de gasolina. Por otro lado, las emisiones de CO, CH y NHs son mucho mayores
en los coches de gasolina que en los diésel.

Las emisiones por dias laborables, 66% de los dias del afio, representan el 78% de las emisiones
de los vehiculos privados, por tan solo un 22% de los dias festivos. Los desplazamientos por temas
laborales son los principales responsables de esta diferencia, ya que el nUmero de km promedio un
dia laboral es 14% superior a un dia festivo. También influye el factor de ocupacién, que es de 1.2
en dias laborables y sube hasta 1.6 en dias festivos.

Las emisiones promedio por persona en son 620 kg COz/afio. Este dato es bastante inferior a las
emisiones promedio de las principales areas metropolitanas espariolas (750 kg CO-/afi0)33. También
es inferior al de otras ciudades aragonesas con poblacién parecida como es Utebo.

Tabla 26: Emisiones derivadas de la movilidad en Monzon, en kg/afio/persona

Total emisiones por co, co HC NOX PM N,O NHs
persona
Emisiones urbanas kg/afio 84 0,4 0,6 0,2 0,01 0,002 0,01
Emisiones |nt~erurbanas 536 37 6.3 2.1 0.14 0.02 0.05
kg/afio
Total emisiones kg/afio 620 4,1 7,0 2,3 0,15 0,02 0,06
Comparacion Utebo 785 9 10 3,2 0,16 0,03 0,13
33 Greenpeace (2016) El transporte en las Ciudades
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Consumo y emisiones de la movilidad urbana.

Dentro del alcance 1, los consumos que son parte de la jurisdiccion del Ayuntamiento de Monzon,
es decir, aquellos en los que puede intervenir con autonomia, corresponden a todos aquellos que
ocurren dentro de su perimetro municipal. En total, los viajes urbanos consumen 3859 MWh/afio
gue corresponden a viajes en vehiculo privado, la prestacién del servicio de transporte publico
urbano y a la operacién de la flota municipal.

Tabla 27: Distribucion del consumo energético del alcance 1 segun el tipo de viaje urbano o

interurbano
. . Consumo
Tipo de viaje (MWh/afio)
Urbano 3775
Interurbano 4240
Total 8016

El consumo total de energia respecto al tipo de viaje se muestra a continuacion. De manera similar,
se presentan las emisiones anuales de CO: ¢q luego de aplicar el factor de emision recomendado
por el Pacto de los Alcaldes (ver Tabla 21).

Tabla 28: Distribucion del consumo energético y de las emisiones de CO2;¢4 de la movilidad
urbana de Monzon.

Consumo | Emisiones CO;
(MWh/aio) (ton/afio)
Privado (Diésel) 2549 681
Privado (Gasolina) 932 232
Subtotal 3481 913
Municipal (Diésel) 221 59
Municipal (Gasolina) 15 4
Publico Urbano 58 15
Total movilidad urbana 3775 991

En total, la movilidad privada es responsable del 90% del consumo energético del total de la
movilidad urbana de Monzoén. La Tabla 29 presenta la distribucion del consumo segun la frecuencia
del viaje.

Tabla 29: Distribucién del consumo energético de los viajes privados segun su frecuencia

Frecuencia del viaje &%Cﬁfargg)
Diario 2963
Semanal 514
Otro 4
Total 3481
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Finalmente, se presenta la matriz origen destino de los viajes realizados en vehiculo privado, de
igual manera que la Figura 19 muestra el nimero de desplazamientos pendulares por dia, por origen
y destino, para todos los modos. Ademas, la Figura 102 presenta el consumo de energia anual
asociado a cada par origen-destino.
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Figura 101: Numero de desplazamientos pendulares por dia, origen — destino, realizados en
vehiculo privado. Elaboracién CIRCE a partir de la encuesta movilidad. Tabla resumen
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Figura 102: consumo energético en MWh/afio de los desplazamientos pendulares por dia, origen —
destino, realizados en vehiculo privado. Elaboracion CIRCE a partir de la encuesta movilidad. Tabla
resumen
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4.8.2 Calidad del Aire

Monzén cuenta con la estacion Monzén-Centro de la Red Regional de Inmision de Contaminantes
Atmosféricos de Aragon (R.R.I.C.A.A.), localizada frente al polideportivo cerca a la Calle Calvario.
La estacion registra datos de concentracion desde octubre de 2013 de los contaminantes
atmosféricos: particulas de diametro inferior a 10 micrometros (PM1o), Monoxido de Nitrégeno (NO),
Dioxido de Nitrégeno (NO2) y Ozono (Os).

Concentracion de contaminantes

Las concentraciones medidas por la estacién dependen tanto de las emisiones locales, como de las
condiciones climatoldgicas y de transformaciones quimicas que ocurren en el aire. Por ejemplo, la
concentracion de PM1o para un mismo nivel de emision variara si durante el dia hace viento o llueve.

En centros urbanos, las concentraciones de PMio son constantemente monitoreadas debido a las
consecuencias negativas que sufren las personas expuestas de manera cronica a este
contaminante; el desarrollo de enfermedades cardiacas y respiratorias e inclusive cancer de pulmén
estan asociadas a la presencia de PMio, que, ademas, son producto de la operacién de motores
diésel en vehiculos. Al analizar la evolucion temporal de dicho contaminante en Monzdén, no es
posible concluir que exista una tendencia incremental a pesar del aumento del parque automotor en
la dltima década (ver apartado 4.2.1). No obstante, como se presenta en la Figura 103, el 32% de
las mediciones superan el limite de exposicién cronica recomendado por la Organizacion Mundial
de la Salud (OMS)34. Respecto a la normativa nacional, en el 2015 se superd 7 veces el limite de
50ug/m3, que cumple con los 35 dias maximos de superacién de la norma.
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Figura 103: Concentracion promedio diaria de PM;o medido en la estacion Monzon-Centro entre
Octubre de 2013 y Marzo 2017.

Al analizar las variaciones en la concentracién a lo largo del afio, se evidencian patrones
interesantes, pero esperados, en especial para el caso del Ozono Troposférico y los Oxidos de
Nitrégeno. Como se puede observar en la Figura 106, el nivel de concentracion del Os aumenta
radicalmente en los meses de calor respecto a los meses frios, comportamiento inverso para los
NOx. Esto se debe a que el Ozono Troposférico es producto de la reaccion de otros contaminantes,
como los NOx y los compuestos organicos volatiles (COV), en presencia de la luz solar. Por esta
razon, en los meses del verano, la transformacion de NOxa Os se intensifica causando el patrén ya
mencionado. Quimicamente, este proceso se describe de la siguiente manera.

34 OMS (2016) Calidad del aire ambiente (exterior) y salud
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NO + 02 — NO2; NO2 +luz—->NO +0O; O + 02 —» O3

Respecto al PM1o, se observa una tendencia incremental a medida que avanza el afio, tanto en
sus valores medios, como en los maximos y minimos.
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Figura 104: Patrones mensuales de los contaminantes medidos en la estacion Monzdn-Centro
entre Octubre 2013 y Marzo 2017.

Por otra parte, es posible identificar tendencias relacionadas a la movilidad urbana al analizar la
variacion de las concentraciones a lo largo de la semana. En la Figura 105 se puede observar con
claridad como las concentraciones de PM1oy de NOx aumentan de lunes a viernes y caen a sus
valores minimos durante el fin de semana. Estos contaminantes estan directamente relacionados
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con el transporte y la industria, por lo que se puede concluir que se trata de casos de contaminacion
antropogénica local directamente relacionada con el uso de vehiculos motorizados en Monzoén.
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Figura 105: Patrones medios diarios de los contaminantes medidos en la estacion Monzon-Centro
entre Octubre 2013 y Marzo 2017.

Salvo en el caso del PMuo, las concentraciones medidas se mantuvieron por debajo de la norma
nacional y las recomendaciones de la OMS. No obstante, se trata de contaminantes perjudiciales
para la salud humana, que producen enfermedades respiratorias, como asma y reduccion de la
funcién pulmonar, especialmente en nifios y ancianos. Ademas, se deben tomar medidas frente al
patrén identificado en la Figura 104 porque en Europa la mortalidad diaria y mortalidad por
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cardiopatias aumentan un 0.3% y un 0.4% respectivamente con un aumento de 10 pug/m3 en la
concentracion de ozono®.

Exposicion a contaminantes

Lo analizado hasta aqui ha dependido de las concentraciones medias medidas en la estacion
Monzén-Centro. Esto significa el nivel de concentracion resultante de la combinacion de las
emisiones, las condiciones climaticas y las reacciones quimicas, ademas de las barreras fisicas
alrededor de la estacion de medicion. Sin embargo, entre mas cerca una persona se encuentre de
una fuente de emision mayor serd el nivel de concentracién que respire, no es lo mismo estar en la
calle en hora punta que en un parque lejos del trafico. A este concepto se le conoce como
exposicion.

En el afio 2011, en Monzén, se realizé un estudio de calidad del aire como parte de la investigacion
“Niveles, Composicion y Fuentes de PMio y PM2s en Esparia”®. Mientras esta camparia de medicion
se localiz6 cerca la ubicacién actual de la estacion Monzon-Centro, la estacion RRICAA Monzén
localizada fuera del casco urbano, aldn se encontraba activa.
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Figura 106: Localizacion de las estaciones y comparacién de la concentracion promedio mensual
de PMjio

Esta situacion, tal como se presenta la Figura 108, permite comparar los niveles de concentracion
medidos al mismo tiempo en dos puntos diferentes de Monzén, mostrando mejor la problemética de
la exposicién. Durante todos los meses en los que coinciden ambas estaciones, los niveles medidos
dentro de monzén son superiores a los medidos fuera, todos superan la recomendacion de la OMS.
Si la medicion se hubiera realizado junto a las vias mas congestionadas, posiblemente se hubiera
obtenido niveles alin mayores.

35 OMS (2016) Calidad del aire ambiente (exterior) y salud
36 IDAEA-CSIC, CIEMAT, Instituto de Salud Calos Ill; MAGRAMA (2013). Niveles, Composicién y Fuentes de
PM10 y PM2.5 en Espafia: Aragon, Asturias, Castilla La Mancha y Madrid.
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Fuentes principales en Monzon

Durante el estudio del 2011, también se identificaron las fuentes principales de contaminantes
atmosféricos en Monzon. Esto se realizd, primeramente, midiendo la direccion y velocidad del viento
al mismo tiempo que se registraban las concentraciones. Segundo, realizando un analisis de la
composicion quimica de las particulas atrapadas.

En el primer caso, la relacion de los contaminantes registrados en la estacion de muestreo con la
direccién del viento se aprecia en la Figura 107. La distribucion de los vientos presenta dos ejes
principales: vientos a 300° -330° correspondientes al poligono Paules respecto a la ubicacion de la
medicién y vientos a 90° - 100° en direccion a la calle Calvario, es decir, al tréfico vehicular.

Monzén - PM,, Monzén - PM, 5 Monzén - PM,

2
b

Monzon - NO, Monzén — NO, Monzon - O,

b | W | %

Figura 107: Distribucion de las fuentes de emisién contaminantes atmosféricos segun direccion
del viento .¥’

El PM2s presenta las concentraciones mas elevadas en la direccidén al trafico con velocidades
intermedias, similar al caso del PMz1o con concentraciones intermedias desde esta misma direccion
del viento, posiblemente asociadas a procesos de suspension del polvo de carretera. Los maximos
niveles de NOxy NOz2 se originan principalmente desde el trafico vehicular. También se identifica al
poligono industrial como una fuente adicional de PMio y NO2, dado que sus concentraciones
elevadas coinciden con velocidades medias y altas de viento.

En el segundo caso, el analisis de la composicion quimica de las particulas interceptadas en la
estacion de muestreo permite identificar con mayor claridad los procesos que las originaron. De
manera general, las emisiones del tubo de escape y los elementos metdlicos derivados del desgaste
de frenos, ruedas y otras partes de vehiculos son identificadas a través de trazadores como Carboén

37 IDAEA-CSIC, CIEMAT, Instituto de Salud Calos Ill; MAGRAMA (2013). Niveles, Composicién y Fuentes de
PM10 y PM2.5 en Espafia: Aragon, Asturias, Castilla La Mancha y Madrid.
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Organico, Cobre, Zinc, Antimonio, Bario y Plomo, agrupados bajo la categoria “trafico”. Asi mismo,
hay otra categoria, compartida entre las actividades industriales y el trafico vehicular, que se conoce
como la suma de nitratos secundarios y carbén organico. Para el caso de Monzodn, esta “traza” se
dividié 50% para la industria y 50% para el trafico resultante del andlisis del comportamiento del
viento.

Los resultados obtenidos en el estudio para el PMioy el PMz.s son representados en la Figura 108 y
la Figura 109 respectivamente. Como se puede observar, el uso de coches en Monzén es
responsable por el 23% de las emisiones de PMioy por el 29% de las emisiones de PMao.
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Figura 108: Distribucion de las fuentes de emision de PMio segln composicion quimica y direccion
del viento .8
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Figura 109: Distribucion de las fuentes de emisién de PM.s segin composicién quimica y
direccion del viento.

4.8.3 Toma datos aéreos

Como parte de la puesta en practica de la tecnologia dron descrita en el apartado 3.5, se recolectd
informacién sobre las condiciones climéticas (humedad relativa y temperatura) y las concentraciones
de los gases contaminantes: Monéxido de Carbono (CO) y Dioxido de Nitrégeno (NO2) para evaluar

38 IDAEA-CSIC, CIEMAT, Instituto de Salud Calos Ill; MAGRAMA (2013). Niveles, Composicién y Fuentes de
PM10 y PM2.5 en Espafia: Aragon, Asturias, Castilla La Mancha y Madrid.
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su relacion con lo observado a través de la toma de informacion. Para cada uno de los puntos de
medicion, se obtuvieron datos a 3 alturas a saber: a nivel de suelo, a 15 metros y a 50 metros de

altura.

Concentracion CO (mg/m3)

© 06-08
© 08-10
® 10-12
® 12-1.4
® 14-16
<>
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Tarde (14:00 - 15:30)

Figura 110: Concentracion de CO (mg/m?) durante la campafia de toma de datos desde el dron a
15 y 50 metros de altura.

Los resultados han sido analizados como mediciones puntuales e instantaneas, comparables entre
si, que reflejan las condiciones en un momento determinado. No son producto de un método
estandarizado de medicion, aunque puedan ser contrarrestados con los datos de la Estacion
Monzén-Centro también de manera puntual. La gran ventaja de este método es que permite verificar
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las condiciones de movilidad justo en el momento de la medicién, complementando los analisis
tradicionales y permitiendo un mejor entendimiento de los mismos.

La campafia de medicion se realizé el 23 de mayo de 2017. Las condiciones iniciales de temperatura
fueron menores a los 20 grados, mientras que en la tarde superaron los 35 grados. En cuanto a la
humedad relativa, esta se redujo de 70% en la mafiana a 30% en la tarde. Tal como muestra la
Figura 110 y la Figura 111, las mayores concentraciones de CO y NO:2 se registraron en horas de la
mafiana, lo que permite pensar que las condiciones atmosféricas mas estables de las primeras
horas del dia generan una mayor concentracion de los gases contaminantes y que a medida que
aumenta la temperatura, los indicadores de calidad de aire van mejorando.

Hasta cierto punto esta afirmacién es correcta pues al graficar los valores medidos de CO contra la
temperatura de cada medicién, se obtiene una relacion casi lineal.

Sin embargo, las condiciones climaticas no son el Gnico factor que aumenta la concentracion de los
gases. Como se menciono en el apartado anterior, la concentracién de gases contaminantes en
Monzén depende de la actividad local, aumentando durante la semana y disminuyendo los sabados
y domingos. A partir de la verificacion del volumen de trafico durante los vuelos de la mafiana y la
tarde, se comprueba esta hipétesis. Las primeras mediciones coinciden con la hora punta de la
mafiana, el ingreso de los colegios e institutos y el comienzo de la jornada laboral, aumentando asi
las emisiones de gases contaminantes. Mientras que el vuelo de la tarde registra volimenes
menores de trafico y por ende menores concentraciones.

Ademas, los niveles de NO2 medidos en la estacion Monzén-Centro coinciden con lo registrado
desde el dron. La Figura 112 muestra como en ese dia particular hubo dos picos de concentracion
de NOg, el primero durante la jornada de vuelo de la mafana y la segunda a partir de las 19:00.
Mientras que la jornada de la tarde se realiz6 en una hora valle. La relacién entre el volumen de
tréfico y la concentracion de NO, gas producto de la movilidad en las ciudades, hace evidente el
acierto de los datos obtenidos con esta técnica innovadora.
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Concentracion NO2 (ug/m3)
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Figura 111: Concentracion de NO (ug/m?®) durante la camparia de toma de datos desde el dron a
15 y 50 metros de altura.
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Figura 112: Concentracion media horaria de NO; (ug/m?®) registrada en la estacion Monzén-Centro
el dia 23 de mayo de 2017.

Finalmente, cabe mencionar como los datos obtenidos, especialmente en las horas de la mafiana
(junto con lo registrado por la estacion Monzédn-Centro), demuestran que los niveles méas altos de
concentracion se localizan dentro del casco urbano. Esto refuerza el andlisis de exposicion a
contaminantes descrito en el numeral anterior.

4.8.4 Sintesis general

La medicién total del volumen de los gases emitidos no es una forma practica de evaluar la cantidad
relativa de cada uno de ellos, porgue no nos permite discernir el tipo de gas emitido, lo cual es
importante debido a su diferente nivel de impacto medioambiental y para la salud humana. Por otra
parte, la medicion no podria ser local ya que los gases emitidos tienden a expandirse y ocupar todo
el volumen posible, convirtiendo la medicién en global, e impidiendo separar la medicién asociada
a la movilidad en la localidad respecto a otras emisiones industriales, residenciales o de otras
localidades. Es por ello que, aunque se han realizado mediciones puntuales, estas no engloban ni
todas las emisiones de la localidad, ni el periodo completo anual. De este modo, es necesario
realizar esta evaluacion de una forma estimada basandose en factores de emisién reconocidos y
aceptados.

El total de consumos energéticos durante 2016 se estima en 103.6 x 10° MJ de los que 90%
corresponden a los vehiculos particulares y 10% al transporte publico.

El total de emisiones de gases contaminantes asciende a 7575 toneladas/ afio, del que el CO:2
equivalente corresponde al 97,8%. El resto, 167.6 toneladas (2.2%) se distribuye de la siguiente
manera: 0.7% CO, 1.1% HC, 0.38% NOx, 0.025% PM y el resto son practicamente despreciables.

Los resultados obtenidos no son indicativos de altas o bajas emisiones ya que es un factor que
depende del nivel de actividad y de la poblacién total. Pueden, sin embargo, ser comparados con
evaluaciones posteriores de emisiones realizadas siguiendo la misma metodologia descrita en este
capitulo. En este caso, se consideran las emisiones por persona promedio ya que las emisiones
absolutas son proporcionales a la poblacion para las mismas necesidades de movilidad.
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El total de emisiones debidas a la movilidad de una persona promedio en Monzo6n son de 600 kg
CO: / afio, muy inferiores a las emisiones promedio de las principales areas metropolitanas
espafiolas (750 kg CO2/afio y persona)®®, y a las emisiones de Utebo (785 kg CO-/afio y persona),
ciudad aragonesa de similar tamafio y calculadas con la misma metodologia descrita en este
capitulo.

Las menores emisiones se deben a unas menores necesidades de movilidad por persona, y a un
mayor uso de transporte publico, principalmente ferrocarril para recorridos interurbanos. No hay
indicios, por lo tanto, de que existan problemas graves relacionados con las emisiones por movilidad
en Monzon. Lo que si se aprecia, al igual que en otras ciudades, es un elevado uso del vehiculo
privado, que es responsable del 90.5% del total de emisiones contaminantes por movilidad en
Monzén.

Cualquier variacion de emisiones relativas en dos periodos distintos puede ser debida a dos factores
principales:

» Necesidades de movilidad, medidos en kilometros/dia o kilbmetros/afio promedio por
persona. Es un tema personal, que también tiene que ver con los equipamientos de la ciudad
en cuanto a servicios ofertados, y al nivel adquisitivo de la poblacion. Bajo nivel de servicios
y alto nivel adquisitivo propician mayores necesidades de movilidad de los residentes de la
ciudad.

» Factores de emision, debido al cambio de combustibles, a la eficiencia de los motores del
parque movil, a la incorporacion de sistemas de eliminacion o reduccidon de emisiones, a
medidas de eficiencia energética.

De la misma manera, las emisiones absolutas tampoco son indicadores directos de riesgo para la
salud humana ya que no representan concentracion de contaminantes en un volumen determinado
en un momento concreto. Estos valores corresponderian a los valores de medicion de sensores de
calidad de aire y estan relacionados con el instante de medicion y el punto de medicién.

El vehiculo propio es el factor que méas contribuye a las emisiones contaminantes con un 90.5%
frente a un 6.6% del ferrocarril y un 3% de transporte urbano en autobus. El 91% son emisiones por
recorridos interurbanos, debido al mayor kilometraje, y se producen en desplazamientos en dias
laborables (78%).

Los coches y motos de gasolina son responsables del 23% de las emisiones de CO2, mientras que
los coches diésel son responsables del 67%. Sin embargo, estos mismos coches diésel emiten un
96% de particulas s6lidas y un 52% de 6xidos de nitrdgeno. Por otra parte, los coches de gasolina
emiten un 88% del mondxido de carbono y un 42% del N20.

La evolucién a futuro prevista dependera de los factores que causan la contaminacion. Entre ellos
podemos citar los siguientes:

= Poblacién. Al igual que la poblacion de Espafia y la poblacién de Aragén, la ciudad de
Monzén presenta una tendencia demogréfica estancada en los Ultimos afios como se ha
visto en el capitulo 3.1. Latendencia estimada es a permanecer constante pese a la llegada
de inmigracién exterior.

» Necesidades de movilidad. Aunque los equipamientos de Monzén son altos y de calidad,
el mayor nivel de vida aumenta las necesidades de desplazamiento. La tendencia més
probable es a aumentar ligeramente.

» Uso detransporte publico. Aumenta con la ejecucién de PMUS y el incremento de calidad
del transporte publico y uso de modos no motorizados. Se prevé que este factor reduzca las
emisiones por vehiculo propio pese a los aumentos de necesidades de movilidad.

» Uso de combustibles menos contaminantes. Los motores de gasolina son menos
contaminantes que los diésel, aunque su consumo sea algo mayor. En el Ultimo afio se ha
observado un cambio de tendencia en la adquisicion de vehiculos aumentando el nimero

39 Greenpeace Espafia (2016) El transporte en las ciudades. Un motor sin freno del cambio climatico.
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de los coches de gasolina y disminuyendo el de diésel. Dada la predominancia de los
motores diésel respecto a los de gasolina, se prevé un crecimiento de estos Ultimos mayor
que los diésel.

» Uso de vehiculos hibridos y eléctricos. Aunque su presencia aln es testimonial (menos
del 1%), su crecimiento es el mayor de todos los tipos de vehiculos y se espera que los
planes de incentivacion y ayudas disparen las ventas. Este tipo de vehiculos de alta
eficiencia en conduccién urbana y baja autonomia se adaptan muy bien a las necesidades
generales de movilidad de una ciudad como Monzén, aunque los costes son adn muy caros.

= Legislacién mas restrictiva. La legislacion viene impuesta por las directivas europeas que
promueven la clasificacion Euro por cantidad maxima de emisiones en gramos por km. La
evolucion de los limites maximos de emisiones en las sucesivas clasificaciones Euro para
turismos se presenta en el Anexo A. Actualmente los nuevos vehiculos fabricados deben
cumplir con la Euro 6 desde finales de 2015. No obstante, la tendencia futura no serd mas
restrictiva debido a que los limites de la actual Euro 6 ya son muy restrictivos y dificiles de
alcanzar técnicamente. La imposibilidad de mas mejoras significativas en los motores diésel
plantea incluso su paulatina retirada del mercado.

» Uso de sistemas de reduccion de emisiones en vehiculos. Para adaptar los vehiculos a
la legislacion vigente. Estos sistemas estan descritos en el Anexo A. Conforme se renueva
el parque de vehiculos, las restricciones de emisiones que aplican son mayores y se
producird un uso mayor de estos sistemas de reduccion de emisiones. La edad media del
parque de turismos de Monzon es de 10,8 afios, en linea con las medias nacionales y
elevadas para los estandares europeos por lo que deberia producirse una gradual
renovacion del parque.

» Impuestos ala contaminacién. Las politicas fiscales de los gobiernos actuales tienden a
incrementar la presion fiscal a través de impuestos indirectos que no afecten al consumo
(IVA) ni al empleo (IRPF) ni a la actividad econémica (Impuesto de Sociedades). Los
impuestos a la contaminacion tienden a aumentar en toda la zona Euro, siguiendo las
recomendaciones de la Comision Europea. Actualmente, los impuestos a los motores diésel
y de alta cilindrada ya son mayores que para otros vehiculos no contaminantes.

Estos factores de influencia y su tendencia prevista se resumen en la siguiente tabla:

Tabla 30: Tabla de evolucidn prevista de factores que afectan a las emisiones por movilidad.

Factores Tendencia Razoén
L . Sin . - .

Paoblacion creciente L Tendencia demografica en Monzén

variacion
Necesidades de movilidad personal Alza Aumento nivel de vida
Uso de transporte publico Alza PMUS. Transporte de mayor calidad
L Sin e . .

Eficiencia motores L Dificil mejora técnica

variacion
Uso combustibles menos . .
X Alza Tendencia compra coches gasolina
contaminantes
Uso coche hibrido y eléctrico Alza Tendencia y ayudas al coche eléctrico
Uso sistemas de reduccién Alza Normativa. Renovacién del parque de
emisiones vehiculos.
. L . - Sin N e,
Legislacién mas restrictiva s Directivas europeas y clasificacién Euro
variacion
L Mayor gravamen a coches diésel y de alta
Impuestos a la contaminacion Alza cilindrada
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Otro factor importante que influye en las emisiones es la conduccion eficiente de vehiculos, sin
tirones ni acelerones bruscos, respetando los limites de velocidad y aprovechando la inercia del
vehiculo. Las campafias de informacion, sensibilizacion y formacion a los conductores pueden influir
fuertemente en un menor consumo, de hasta un 15% de reduccion, y las consiguientes reducciones
de emisiones.

Calidad del aire

En cuanto al estado de la calidad del aire, se concluye que Monzén presenta unas condiciones
adecuadas frente al estandar de la norma nacional, pero que no cumple del todo con las
recomendaciones dadas por la OMS. Buena parte de las emisiones que afectan la salud de las
personas esta relacionada con las actividades locales y, en especifico, con el uso de vehiculos
automotores. También se ha comprobado que lo registrado por la estacién de medicidon no asegura
gue la poblacién esté libre a ser expuesta a concentraciones mayores cuando transitan por la ciudad.
En especial, cuando se trate de menores de edad y adultos mayores que son mas vulnerables a la
hora de afrontar enfermedades de orden respiratorio.

Parte de la solucidn para mantener unos niveles de calidad del aire dentro de rangos 6ptimos para
la salud humana dependera de las medidas a adoptar en movilidad. En este sentido, las mediciones
realizadas por el dron permiten entender mejor la problematica a nivel temporal y espacial. De
acuerdo con los resultados, los peores niveles de concentracion se registran en las primeras horas
de la mafiana y en el centro de la ciudad, tiempo y lugar que coinciden, por ejemplo, con el ingreso
y localizacion de buena parte de los colegios de Monzén. Razén suficiente para enfocar medidas de
disminuciéon del vehiculo privado y promocién de la movilidad no motorizada que respondan
adecuadamente a este marco temporal y espacial.

4.9 Espacio Humano

Durante muchas décadas, la planificacién urbana otorgd al coche un papel protagonista en la
configuracion de las ciudades como solucion individual de movilidad diaria. Las personas, como
consecuencia, fueron desplazadas a un segundo plano, subordinado y, en lo posible, segregado al
transito de vehiculo motorizados. En muchas ocasiones, la funcién de la ciudad, mas que ser ese
espacio habitable, sano y seguro para los seres que en ella residen, ha sido un epicentro para las
finanzas, la economia o el transporte de mercancias, dejando a los humanos en ultimo término, y
en general, desplazados (gentrificados y marginados) de los centros a la periferia. Sin embargo,
detras de cualquier actividad econdémica, hay siempre personas.

Todavia hoy, a pesar de las probleméticas derivadas del uso de vehiculos motorizados como la
contaminacion atmosférica, la distribucién desigual del espacio publico, el sprawl urbano, la
fragmentacién del espacio urbano y los accidentes fatales, es dificil imaginar ciudades que funcionen
sin el uso del coche y otros vehiculos similares. No es extrafio encontrar, como ha sido el caso de
Monzén, demandas del tipo “mas plazas de aparcamientos” por parte de la ciudadania que reflejan
la dependencia que aun existe con este modo de transporte.

Sin embargo, actualmente se procura un cambio de paradigma hacia un urbanismo y una movilidad
gue gira alrededor de las personas, especialmente aquellas mas vulnerables, y que prioriza los
modos mas eficientes en términos sociales, ambientales y econdmicos. Las ciudades del mundo
estan llevando a cabo proyectos para fortalecer la movilidad no motorizada y el transporte publico,
hasta el punto de concebir ciudades sin coches, como pretenden Oslo y Estocolmo. Sin ir mas lejos,
Madrid, que aun recuerda la ‘scalextric' de Atocha, busca que reducir el transito de coches en el
centro exclusivamente para residentes; o Barcelona cuyo modelo de supermanzanas espera
recuperar el interior de los barrios para las personas.

Por esta razon, este capitulo observa a Monzén bajo la perspectiva de la escala humana, aquella
en que las distancias cotidianas inviten a la disuasion del uso de medios de automocion diferentes
de la marcha a pie (0 medios no motorizados); que dinamice el encuentro de las personas en las
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aceras y la formacion de redes comunitarias y, en definitiva, que fomente la apropiacién del espacio
publico para el disfrute de un ambiente sano y seguro.

Por novedoso que parezca, estas ideas no son del todo recientes. Ya en la década de 1960, durante
el auge del urbanismo basado en el uso del automovil, la urbanista y sociéloga Jane Jacobs*
defendia que la gente es quien hace las ciudades y que su planificacion no puede basarse sobre
una légica que niegue a las personas como comienzo y fin; solo cuando una ciudad sea creada por
y para todas las personas se alcanzard su mayor virtud: ofrecer beneficios para todos. En este
sentido, afirmaba que los 6rganos mas vitales de una ciudad eran las calles y sus aceras, es decir,
la mayoria del espacio publico donde debe priorizarse la ocupacion y transito de personas a pie.
Argumentaba que para lograr esta vitalidad y diversidad urbana se deben cumplir 4 condiciones
indispensables:

» Los barrios, sus calles principales e interiores, deben servir a mas de una funcion,
preferiblemente a una mezcla de usos de forma tal que se garantice el paso continuo de
gente en la mayoria de horarios posibles.

*» Las manzanas deben ser cortas, a escala de los peatones, permitiendo intercambios y giros
entre calles de manera frecuente.

» Los edificios deben conformar una mezcla de épocas y estados de conservacion, de tal
manera que haya variedad en los precios de arrendamientos residenciales y comerciales.

» Ladensidad poblacional debe ser lo suficiente para que soporte actividades diversas.

4.9.1 Humanizacion del area urbana

Durante los analisis realizados en Monzén, se han tenido en cuenta tanto la percepcién de seguridad
integral como la estética en el espacio urbano de la ciudad (haciendo especial hincapié en la
vegetacién). De este modo, se han reflejado las zonas donde sea atractivo el paseo y las que, por
el contrario, la circunstancia actual (falta de vegetacién, dominancia del trafico viario) reduzca el
atractivo de “andar la ciudad”.

El espacio para quien vive en la ciudad

A partir de las imagenes aéreas obtenidas con el dron, se ha analizado la distribucién del espacio
gue hay entre las calles vehiculares y las aceras peatonales en 3 zonas de la ciudad. la Figura 113
presenta los resultados categorizada por colores. Lo primero que se debe destacar es el
generalizado dominio del uso del espacio por parte de los coches, en azul, frente al espacio
destinado para aceras, en naranja. Podria afirmarse que existe casi el mismo o0 méas espacio
destinado para el estacionamiento en via que para el paso de personas, al que se debe sumar el
espacio destinado para el transito de vehiculos. Esté situacidon ya se habia estudiado en el capitulo
4.2.5, donde se discutia la prioridad que da Monzo6n al uso del vehiculo privado cuando los viajes
intraurbanos en este modo representan menos que los viajes a pie (ver capitulo 3.4).

Segundo, se evidencia la limitacion existente para conectar aceras de manera segura debido a la
baja frecuencia de pasos de cebra. Por incoherente que parezca, la disposicién de las vias hace
gue las personas se vean obligadas a recorrer mayores distancias que los vehiculos. Por ejemplo,
cruzar Plaza Europa significa hacer desvios de varios metros hasta alcanzar y hacer uso de los
pasos peatonales. De manera similar, una persona que quiera cruzar la Av. Lérida para ir de la Av.
Goya al Camino del Sosa o viceversa, tendrd que caminar mas del triple hasta el paso de cebra mas
cercano y luego volver.

Sin duda, esto genera que las personas crucen las vias vehiculares de manera insegura confiando
en su capacidad de correr cuando sea necesario. Esta situacion, evidentemente, no puede ser
imitada por adultos mayores, las personas con movilidad reducida y los nifios y nifias de Monzon.
Si a esto se le suma los problemas de calidad de las aceras y las problematicas manifestadas por
la poblacién frente a la accesibilidad universal (ver capitulo 4.3.3), se puede concluir que existe un

40 Jacobs, J. (1961) Muerte y vida de las grandes ciudades.
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desequilibrio entre las condiciones y calidad de vida que la otorga entre sus habitantes, siendo los
mas vulnerables los méas perjudicados por este desbalance.

Figura 113: Distribucion del espacio exclusivo para personas (naranja) y exclusivo para vehiculos
(azul). (1 de 2)
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Figura 114: Distribucion del espacio exclusivo para personas (naranja) y exclusivo para vehiculos
(azul) (2 de 2).

Tercero, se destaca de manera positiva la permeabilidad de algunas de las zonas alrededor de
Plaza Europa que permite que haya més alternativas de ruta para los peatonesy, por ende, trayectos
mas directos y seguros. Sin embargo, esta situacion no se repite en las otras dos &reas analizadas,
en las cuales las rutas peatonales serian exactamente las mismas que las vehiculares si no fuera
por el Puente Viejo y la Rambla del Canal de Aragon y Catalufia.

Por ultimo, vale la pena comparar la estructuracion de las calles y las aceras en el barrio de Fuente
del Saso, donde buena parte se encuentra en pleno proceso de urbanizacion. Es decir, la foto inferior
de la Figura 113 presenta como se ha concebido la distribucion de espacios en una zona
consolidada y una zona reciente de la ciudad. La zona consolidada presenta aceras
extremadamente estrechas mientras que en la zona en urbanizacién se ha mejorado el ancho de
las mismas, aunque en ambos casos el espacio destinado para el transito de vehiculos sigue siendo
priorizado. De manera contradictoria, la zona antigua presenta manzanas mas pequefias y una
mayor densidad de pasos de cebra que la zona nueva. Es mas, en esta imagen se ve que dos de
las vias que sobrepasan el largo maximo bajo el concepto de permeabilidad (apartado 4.3.1) se
localizan en la zona de desarrollo reciente.

Esta situacion puede ser mejorada si se permite espacio para calles peatonales al interior de estas
manzanas, tal como permite la Plaza de los Olivos también en la zona consolidada. Por su parte, la
Rambla del Canal de Aragon y Catalufia sirve de sendero peatonal que destaca por su falta de
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sombra, mas si se compara con el arbolado de la Plaza de los Olivos. Asi mismo, este espacio
peatonal carece de condiciones que atraigan a las personas, pues no existe ninguna oferta
comercial o recreativa a lo largo de esta amplia acera. Esto demuestra que, dentro de la escala
humana, no solo basta de disponer de un espacio peatonal si este esta permanentemente vacio,
pues no sera atractivo ni como lugar de paso ni como lugar de disfrute.

Cobertura vegetal

La siguiente ilustracion (Figura 115) representa la cobertura vegetal en el perimetro urbano de
Monzén.

0 250 500 750 1000 m
] | |

Figura 115: Zonas verdes y arbolado (datos del catastro) en el centro de Monzén
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Redisefiar una ciudad a la escala humana es limitar el trafico de automaviles; aumentar las areas
verdes; estimular el uso de la bicicleta; reconquistar los espacios publicos; fomentar la construccion
de transporte publico ecoldgico y efectivo; construir edificios mas bajos que permitan ver mas el
cielo; generar viviendas asequibles; construir mas espacios recreativos y culturales accesibles a
todo el mundo y que fomenten la igualdad; y, en definitiva, favorecer seres urbanos mas felices
capaces de cohabitar mejor. En este sentido, es necesario optar por espacios publicos verdes y
accesibles, por edificios de menor escala, por opciones de movilidad como la bicicleta y el transporte
publico.

El espacio publico en la ciudad por lo general ha perdido importancia, tendiendo a ser mas pequefio
y vacio. En otras palabras, la pérdida de espacios publicos de valor en nuestras ciudades debido a
la adopcion del modelo mecanico de la ciudad moderna, donde la separacion de las areas
funcionales y un sistema de movilidad centrado en el coche ha supuesto un retroceso para la escala
peatonal de las ciudades. Hemos pasado de “vivir’ el espacio urbano a simplemente movernos entre
ellos*t.

De esta manera, el disefio de la ciudad debe ser ideado e implementado para facilitar las relaciones
de las personas, reduciendo el nimero e importancia de los vehiculos privados en ellas. Desde
CIRCE fomentamos la marcha a pie como elemento mas democratico y hecho a nuestra escala, la
escala humana.

4.9.2 Ruido Urbano

El ruido generado por el trafico es un grave problema que afecta a la vida de las personas. Este
impacto puede llegar a generar problemas de salud de las personas afectadas. En caso de que el
ruido supere los 50dB comenzara a poder provocar dafios en la salud de las personas.

Gracias a la exploracion desde CIRCE del desarrollo de nuevas técnicas de andlisis y
representacioén y, aprovechando los datos de cargas de tréfico disponibles desde el Ayuntamiento
de Monzén, CIRCE ha querido enriquecer el presente diagnéstico con una aproximacion de la
situacién del Ruido Urbano en Monzén en 3 periodos preestablecidos por los andlisis de Ruido
Urbano, a saber; dia (entre las 7:00 y las 19:00), tarde (entre las 19:00 y las 23:00) y noche (entre
las 23:00 y las 7:00).

Para proceder con el modelado y su consiguiente representacion, se ha utilizado opeNoise,
complemento o plugin de QGIS (Herramienta de Sistemas de Informacion Geogréfica de cédigo
abierto) desarrollado por Arpa Piamonte y que permite calcular el nivel de ruido generado por el
trafico de carreteras en receptores puntuales y fijos.

El célculo se basa en el método nacional de célculo francés NMPB-Routes-96, como se indica en la
Directiva 2002/49/CE del Parlamento Europeo, sobre evaluacién y gestién del ruido ambiental. El
poder acustico, como se define en NMPB'96, es nivel de potencia acustica por metro de carril viario,
corregido en funcion de la superficie de la carretera durante el periodo de referencia. Este
complemento parte de una serie de hipétesis que permiten simplificar un proceso que es, de por si,
muy complejo.

Ha sido necesaria la adaptacion para incluir en el modelo algunos datos importantes para su
desarrollo como son el nimero de vehiculos ligeros (coches) y pesados (camiones y autobuses) por
hora de media en los tres periodos horarios, su velocidad media de circulacién y la caracteristica de
la carretera como el tipo de tréfico, la superficie (rugosa, empedrada, plata) e incluso la pendiente.

41 Gehl, J. (1987). Life between buildings: Using public space. New York: Van Nostrand Reinhold.
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Asi, las siguientes figuras (Figura 116, Figura 117 y Figura 118) corresponden a la situacion global

de los 3 periodos previamente descritos. Cabe destacar, que los datos de trafico utilizados para este
andlisis corresponden a los de dia laboral (jueves).

g e o
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Figura 116: Modelado del Ruido Urbano en periodo dia en dia laboral, Lday.

La conclusiébn que se obtiene de este primer mapa de ruido (dia), es que hay una zona
preocupantemente amplia cuyo nivel de ruido se sitGa por encima de los 50 db (de color amarillo y
rojizo en la imagen). Muchas de las escuelas de Monzon estan dentro de este espectro y seria

conveniente comprobar por medio de dispositivos que los niveles de ruido son adecuados para el
bienestar de los nifios y jovenes.
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Sorprende observar en la expansion de las ondas de ruido alla donde no hay edificacién,
especialmente en el Paseo San Juan Bosco y las avenidas de Fonz y Lérida. Cabe asi mencionar
gue los edificios localizados en estos dos ultimos tramos son aquellos que estan expuestos a una
mayor cantidad de decibelios, llegando a los 65-70 dB en algunos puntos especificos observables
en el mapa.

[¥apa del Ruido Urbane de Monzdn
Perfodo tarde  Leve (19:00 a 23:00)
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Figura 117: Modelado del Ruido Urbano en periodo tarde en dia laboral, Leve.

En este mapa, a comparacion con el anterior, es claramente posible observar como una menor
intensidad de trafico (especialmente el pesado) afecta exponencialmente al nivel de ruido urbano.
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Figura 118: Modelado del Ruido Urbano en periodo noche en dia laboral, Lnig.

Finalmente, en el periodo de noche, la situacion de ruido en Monzén es claramente diferente y
muestra pocos puntos donde la cantidad de decibelios pudiese suponer un dafio a la salud de los
ciudadanos (+50 dB), concentrados basicamente en las arterias principales de entrada y salida de
la ciudad, asi como la Avenida Ntra. Sra. Del Pilar/Calle Santa Béarbara.

Cabe destacar, que este andlisis, a pesar de incluir los inputs necesarios para su perfecto desarrollo
y visualizacién, podria aln ser profundizado en un mayor detalle a partir de un andlisis exhaustivo,
a menor escala, teniendo en cuenta las reflexiones y difracciones (de escasa, pero perceptible
influencia) y usando receptores reales con el objetivo de calibrar el modelo y garantizar la precision
de sus outputs.
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Gracias a este analisis y en una fase posterior, seria posible detallar a un nivel mas elevado el mapa
global de ruido para la situacion actual (escenario 0) y para una serie de hipotesis (ej. cambios en
la regulacién de la velocidad, la instalacion de pantallas acuUsticas y materiales, el efecto de nuevas
edificaciones previstas, cambios en el trafico, medidas especiales en edificios especificos con
colectivos sensibles...), que incluirian medidas preventivas y correctoras.

Con estos analisis comparativos se obtendrian los efectos que producirian las diferentes medidas
tomadas como proteccion frente al ruido y hasta qué punto serian efectivas, siendo una herramienta
de ayuda a la toma de decision en la busqueda de soluciones y medidas de mejora a la situacion
actual en la ciudad de Monzon.

A nivel comparativo, existe un mapa online ofrecido por el Ayuntamiento de Zaragoza donde puede
verse la intensidad de ruido urbano en los 3 periodos analizados en el presente diagnostico
(idezar.zaragoza.es/visorMapaRuido/)

4.9.3 Una ciudad mas amable con el ciudadano, segun los
montisonenses

A través de la técnica de focus group, mencionada en los apartados del inicio de este diagnostico,
se pudo conseguir la interaccién directa de representantes de los principales colectivos de la ciudad,
en un dialogo abierto acerca de la mejora de la movilidad urbana sostenible. El principal valor de
esta técnica, reside en que no solo se recaba el punto de vista del colectivo al que representa el
invitado, sino que permite comprobar hasta qué punto, ciudadanos con caracteristicas y necesidad
diversas, coinciden sobre la principal problemética de la movilidad en su ciudad.

Durante la jornada, la buena acogida de la iniciativa y la extraordinaria disposicién a colaborar de
todos los invitados, permitié abordar todos los aspectos de la movilidad urbana, alcanzando un
amplio consenso en la mayoria de los temas tratados. De este modo, esta técnica permita obtener
un breve resumen del estado de la movilidad en la ciudad y de la percepcién de sus habitantes.

Pero, ;. qué entienden los habitantes por “movilidad urbana sostenible”?

Los conceptos que afloran al preguntar a los ciudadanos son:

Ecologfa Coche

Contaminacion

Sobre el uso del coche

La ciudad est4 pensada para el coche y los ciudadanos hacen un uso excesivo de este medio de
transporte.

A pesar de que la encuesta ciudadana muestra como los ciudadanos opinan que el uso del vehiculo
privado es necesario a partir de mas de 20 minutos de distancia a pie, lo cierto es que los ciudadanos
coinciden en que el vehiculo, realmente, se utiliza para distancias muy inferiores, siendo la principal
causa de congestion viaria.
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El aparcamiento en la ciudad

Los ciudadanos de Monzén consideran que actualmente existen pocas plazas de aparcamiento, el
cual, asocian con el acceso y el florecimiento de establecimientos comerciales. Creen que hay una
relacion entre las zonas menos cuidadas de la ciudad y la falta de plazas de aparcamiento en las
inmediaciones.

Sequridad vial en Monzén

En general, los ciudadanos consideran que los pasos de peatones no se encuentran bien
iluminados. Se destaca la entrada a Monzon, como una zona de escasa visibilidad. A pesar de que
existe un nivel de iluminacidon adecuado en la ciudad, no esta focalizada sobre los puntos mas
conflictivos entre peatones y vehiculos. La visibilidad se reduce de forma preocupante en los dias
de niebla.

Como principales causas de esta falta de seguridad vial percibida se sefialan, también, falta de
educacion vial y civismo de todos los actores (peatones, conductores, ciclistas), falta de
instrumentos normativos que protejan la convivencia (regulacion de zonas 30, mas sanciones y
vigilancia policial, etc.)

En este sentido, los ciudadanos de Monzon, otorgan en la encuesta ciudadana una valoracion de
5,4 sobre 10 al civismo de los distintos actores.

Entre las medidas que podrian favorecer la percepcion de una mayor seguridad vial, los mas jovenes
y los més ancianos, asi como aquellos con problemas de movilidad reducida (en general,
ciudadanos que no se desplazan en vehiculo motorizado) se inclinan por extender el uso del
seméforo, ya que esto les permitiria poder transitar con una mayor tranquilidad. Por tanto, se
relaciona la peticion de mas semaforizacién con el caracter de ciudadano mas vulnerable.

Contaminacién ambiental y acustica

Se considera que la movilidad no es el principal origen de la contaminacion ambiental (la industria,
desde su punto de vista, tiene un mayor impacto). En cuanto a la contaminacién acustica, se afirma
gue, en puntos concretos del centro, Cuatro Esquinas y junto a la Nacional, el ruido si llega a ser
elevado debido al elevado transito de vehiculos. No obstante, tampoco se considera al trafico la
principal causa de contaminacién acustica (cobrando un mayor peso festividades, eventos, etc.)

En la actualidad, los ciudadanos otorgan una valoracién de 6,3 sobre 10 a la satisfaccién con el nivel
de ruido en la ciudad.

Transporte publico para todos

En general, se considera que la actual ruta circular del autobuls urbano no esta optimizada, ya que,
para realizar desplazamientos de distancias muy cortas, el transporte en autobus lleva mucho més
tiempo del que seria realmente necesario. Para los vecinos de la zona de La Carrasca, es de gran
utilidad el poder estar conectados a través del autobds urbano, sin embargo, la escasa frecuencia
del mismo, tampoco permite una movilidad fluida. A esta problematica, se le suman también
problemas de accesibilidad para aquellas personas con movilidad reducida. Este mismo problema,
presenta también el transporte interurbano, que tampoco suele presentar facilidades para la
accesibilidad. Del tren, se destaca la progresiva merma en la conexién con otros destinos, y la
dificultad de poder realizar un viaje en AVE utilizando transporte publico, debido a que los horarios
no estan adecuadamente coordinados, dependiendo en todo caso del vehiculo privado para llegar
a la estacioén de Lérida o regresar de ella.
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Una ciudad mas acogedora y sostenible

Los ciudadanos de Monzén, no perciben en general a su ciudad como bonita o agradable, ni
tampoco que invite a recorrerla a pie o en bicicleta. Desde su punto de vista, se han descuidado las
acciones dirigidas al embellecimiento de la ciudad. Por otro lado, se considera que la limpieza
deberia cuidarse mas, en este aspecto, se reclaman sancionen mas duras para los duefios de perros
que actuen de forma irresponsable y frente a actividades como el “botellén”. El aspecto estético
cobra fuerza y especial importancia para el fomento del comercio y la actividad econémica del
municipio. Una ciudad mas agradable para el peaton, favorece el paseo y la posibilidad de detenerse
ante escaparates y conocer productos y ofertas disponibles en los distintos tipos de
establecimientos.

En relacién a las opiniones recogidas en la encuesta ciudadana que hacen referencia a hacer el
entorno de la ciudad mas agradable para el peatén, la ampliacién de las zonas verdes en la
localidad, ocuparia la tercera posicién en alusiones a este aspecto, siendo las principales
referencias:

®m Mas mobiliario
Mejorar la iluminacion
® Mas zonas verdes
Mejorar la limpieza
m Proteccion frente al clima
m Areas para mascotas

m Otros

Figura 119: Demandas generales en cuanto a la situacién de la via publica

Para el fomento de medios de desplazamiento mas sostenibles, que permitan a los ciudadanos ser
los verdaderos protagonistas de la movilidad, los montisonenses consideran que es importante
actuar tanto sobre el entorno como sobre la infraestructura y hacen especial hincapié en la
accesibilidad y la seguridad.

La mejora de la accesibilidad, hace referencia principalmente al disefio (estrechas o insuficientes)
de las aceras y también a su estado (presencia de baldosas levantadas, pavimento quebrado, etc.).
Asi también, como a la presencia de obsticulos en las mismas, destacando especialmente el
conflicto que se genera con las terrazas de los establecimientos, que, en alguna ocasion, llegan a
ocupar toda la via, obligando al peatén a descender a la calzada.

En cuanto a la mejora de la accesibilidad, se destaca también el acceso al rio Sosa, que segun los
ciudadanos seria mas aprovechado para actividades diversas si tuviera mejores accesos.
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En cuanto a cémo se podrian fomentar los desplazamientos en bicicleta en la ciudad de Monzén,
los ciudadanos que proponen medidas para el uso de la bicicleta como alternativa mas sostenible,
consideran mayoritariamente, casi un 60%, que la ampliacion del carril bici existente y la conexion
entre mas zonas de la ciudad, ayudaria a que mas usuarios escogieran este medio de transporte.
Esta necesidad, responde a que el exceso de velocidad de los vehiculos percibido y la alta
congestion, generan una sensacion de inseguridad en los ciudadanos, haciendo que la eleccion de
la bicicleta se configure como una opcion arriesgada. Ademas, otra de las preocupaciones mas
frecuentes es la de que la bicicleta sea sustraida, y por ello, para el fomento de la bicicleta, se sefiala
también la necesidad de aparcabicis seguros.

En la actualidad, los ciudadanos de Monzén valoran con un 3,4 sobre 10 la satisfaccion con los
aparcabicis seguros disponibles.

No so6lo los vehiculos privados generan una sensacion de inseguridad, también el resto de agentes
gue intervienen en la movilidad de la ciudad, en opinion de los encuestados, deberian mostrar mas
atencion y respeto en sus desplazamientos.

A modo de resumen de la percepcion ciudadana y la valoracion que otorga a cada uno de los
aspectos tratados, se muestra de forma ordenada, de mayor a menor valoracion obtenida:

Tabla 31: Valoracién que otorga la ciudadania a cada uno de los aspectos tratados.

Valoracién promedio
Servicio de autobus Interurbano 8.1
Calidad Vias Acceso 7.2
Servicio Taxi 6.7
Equipamientos Peatén 6.7
Calidad Carreteras Locales 6.4
Ruido 6.3
Servicio Autobus Urbano 6.2
Seguridad Vial Peatén 6.2
Calidad/Accesibilidad Aceras 5.5
Civismo 5.4
Servicio Tren 5.4
Trafico 5.3
Infraestructura para Bici 4.0
Seguridad Vial Bici 3.9
Estacionamiento 3.8
Estacionamiento Bici 3.4

A través de la comparacion de la valoracion otorgada a las distintas categorias, entre usuarios de
coche y el promedio de Monzdn, se observa lo siguiente:

Mientras si hay variabilidad en las categorias que hace referencia al uso del transporte publico,
respecto a las categorias que hacen referencia al acceso al municipio, carreteras locales, el tréfico
y el estacionamiento, se observa que la variabilidad es menor, demostrando que un conocimiento
extendido de la problematica general y un mayor consenso en la percepcion de los desplazamientos
en vehiculo motorizado.

Cabe sefialar, respecto a la categoria “civismo”, tampoco hay apenas distinciéon entre usuarios de
coche y el promedio, confirmando la percepcién generalizada y plasmada en los diversos
instrumentos utilizados en este diagndstico, de que todos los actores (peatones, ciclistas,
conductores, etc.) contribuyen en mayor o menor medida a la problematica de la movilidad, siendo
un punto a reforzar para mejorar la convivencia en la ciudad.
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5 Fase Il.c: Diagndéstico y Analisis. Conclusion

5.1 Siete retos parala movilidad sostenible en Monzon

Ademas de ciudad, Monzon es capital de comarca con un fuerte arraigo a la actividad industrial,
hecho que le confiere ser un nodo de influencia intercomarcal, abarcando no Unicamente la comarca
del Cinca Medio, sino las comarcas vecinas de Somontano de Barbastro y Litera.

Como engranaje esencial en el desarrollo de la ciudad y de la calidad de vida de sus habitantes,
mejorar la movilidad urbana desde un punto de vista basado en la sostenibilidad es clave de éxito.
La redaccion del presente documento nace, asi, para dar respuesta una planificacién de la movilidad
urbana de Monzén, concluyendo asi, las primeras fases relativas al diagnostico participado vy el
analisis multimodal.

El trabajo de campo realizado ha sido crucial en el desarrollo del presente informe, especialmente
de cara a formalizar las bases para su posterior analisis. Gracias a éste, se ha obtenido una visién
global y completa de la situacion actual de la movilidad urbana en Monzén (también a través de la
experiencia de sus propios habitantes) y ha permitido alcanzar una serie de conclusiones sobre el
presente de la movilidad urbana en la ciudad que se presentan a continuacion.

La morfologia urbana radial de la ciudad, hace de ésta una localidad en la que los desplazamientos
al centro son relativamente cortos. Este hecho, sumado a la suave orografia de la ciudad otorga a
Monzén de un potencial peatonal y ciclista importante. En oposicion a la alta dependencia del
vehiculo privado que se ha identificado, la promocién de medios de desplazamiento mas amigables
con el medio ambiente es uno de los retos en movilidad que la ciudad de Monzdén podria afrontar en
una busqueda de medidas de emancipacion de la dependencia del coche.

En este sentido, en cuanto a las infraestructuras viarias, estas no solo presentan unas muy buenas
condiciones, sino que, de realizarse la proyeccién de expansiones de viales representadas en el
PGOU, podrian ser aprovechadas a través de la redistribucion de trafico, medidas reductoras de
velocidad o jerarquizacién viaria para desviar el flujo de camiones y vehiculos privados de transito
del centro de la ciudad.

Como si de un circulo vicioso se tratase, la predominancia del vehiculo privado, ademas, desmotiva
el uso de alternativas, especialmente en puntos criticos analizados, como la Curva de Laso, donde
la seguridad integral del peatén se ve amenazada en un espacio estratégico en el que, a partir de
los analisis realizados, tanto peatones como conductores lo ocupan con la misma intensidad.

Por si esto fuera poco, cabe destacar que, aunque el estado de la calidad del aire en Monzén
presente unas condiciones adecuadas frente al estandar de la norma nacional, desgraciadamente,
no cumple del todo con las recomendaciones dadas por la Organizaciéon Mundial de la Salud. Buena
parte de las emisiones que afectan la salud de las personas esta relacionada con las actividades
locales y, en especifico, con el uso de vehiculos automotores.

Asi, parte de la solucion para mantener unos niveles de calidad del aire dentro de rangos 6ptimos
para la salud humana dependera de las medidas a adoptar en movilidad.

Por otro lado, el transporte publico es un gran desafio en Monzdén. Asi como dentro de la ciudad (a
excepcion de La Carrascay la Zona Deportiva, las cuales estan mas aisladas) éste no es competitivo
a otros modos como la bicicleta, la marcha a pie e incluso la micromovilidad (patinetes eléctricos,
ninebots y demas vehiculos de movilidad personal), si que podria serlo con el fin de garantizar el
acceso a los poligonos industriales, engranaje importante del motor de economia de Monzén.

Seria importante no solo trabajar en la eficiencia de recursos destinados a este, sino en la facilidad
de lectura de su red (4 de cada 5 personas la desconoce), hecho que no siempre se tiene en cuenta
pero que es fundamental de cara a conocer (a través de la simple mejora de interpretacion visual
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del mismo, o el desarrollo de tecnologia mévil) cuando y donde es posible acceder al servicio,
generando asi una verdadera alternativa al uso del vehiculo privado.

Se ha descrito también un concepto un tanto nuevo y alejado de la técnica tradicional de diagnoéstico
y andlisis en movilidad urbana y es el de “Espacio Humano”. En pocas palabras, un espacio
agradable y amigable con el ciudadano es un espacio urbano que éste no utiliza Gnicamente como
via de transito entre el origen y el destino, sino como un espacio para “vivirlo”, haciendo competencia
directa al desplazamiento sobre 4 ruedas.

Un espacio agradable, con mas vegetacion y con menos ruido (especialmente en la Avenida de
Lérida) generaria mas dindmica urbana atrayendo asi a posibles inversores interesados en espacios
estratégicos en Monzon como podria ser la calle Baron de Eroles, eje de conexion de ambas
estaciones centrales en la ribera norte del rio Sosa. Confiamos, también, en que el nuevo proyecto
Monzén Rio otorgara un potencial mayor al centro, como espacio de esparcimiento natural y de
conexion este-oeste.

Durante la elaboracion del presente informe, se han extraido los datos del terreno, analizados a vista
de calle y bajo el uso de sistemas de informacién geografica. Se han, en definitiva, asentado las
bases para continuar con las siguientes fases de Objetivos y Disefio de Medidas que completarian
el PMUS de Monzén haciendo de ésta una ciudad con una movilidad que promueva la marcha a
pie, en bicicleta o en transporte publico contrarrestando la dependencia al vehiculo privado

Para concluir y, tras analizar los diferentes puntos, seria fundamental que las siguientes fases del
PMUS den respuesta a, al menos, estos 7 retos:

= Optima restructuracion del transito viario: a través de simulaciones y de comparacion de
escenarios.

= Dimensionamiento inteligente del parque de estacionamiento publico: de cara a garantizar
el mejor balance entre los diferentes modos de movilidad.

= Pacificacion de las calles: alli donde se precise de una reduccién de velocidad.

= Aprovechar el potencial ciclista: a través de la promocién de este medio.

= Usar eficientemente los recursos en transporte publico: para un mayor aprovechamiento
de la infraestructura actual y exploracién de soluciones futuras.

= Aceptar el desafio de una alternativa de movilidad intercomarcal a los polos industriales.

=  Seguir haciendo de Monzén una ciudad verde y universalmente accesible, donde caminar
por sus calles sea un motivo para dejar el coche aparcado en casa.
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Optima restructuracion Dimensionamiento inteligente

del trafico viario del parque de estacionamiento piblico
A troves oo simulaciones Pars grrantizar el mejor halsnoe
¥ € SOMDE-3CI0N dE S5CEnancs arie los dilerenles modos de moslidad
Pacificacion de las calles Aprovechar el potencial ciclista
Al o2 6 SRR dls LNE reruction de eelngidar A e S prorgciin

Uso eficiente de los recursos

en transporte publico Aceptar el desafio
Fara ur mmayor aprovechsmiento de a infraestructy ra diz ung alzmetivo de mowi dad
actusl y exploraciin da solucicies futurss Intarsarancel a o6 polcs indust - ales

Hacia un Monzén mas verde

y universalmente accesible
Ling civdsd donde caricas por ses cilles see un molivo
para dajsr el cocha azarcsoo en casa

Figura 120: Extracto de la presentacion de los 7 retos para la movilidad sostenible en Monzon
durante la presentacion del diagnostico participado del PMUS el 27 de febrero de 2017 en la casa
de las culturas de Monzén
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En estas ultimas fases (1l y IV) del Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Monzén se procederéa
a la utilizacion de las bases analizadas durante la etapa de diagnostico y analisis multimodal para
definir los objetivos especificos que regiran la elaboracion de medidas de actuacion sobre la
movilidad en Monzén.

Estas ultimas fases, ademas, se cuenta con el enfoque a través de dos metodologias adicionales:

Por un lado, la colaboracion del personal de “Aragoén
Participa”, del Gobierno de Aragon, para la ejecucion de un
proceso participativo que permitiese recoger lo que espera
la ciudadania por parte de Monzon en el futuro. En el Anexo
V, se presentan los informes y resultados de los diferentes
talleres llevados a cabo.

Por el otro, la definicion de medidas y objetivos en linea
con el desarrollo del Plan de Accién para el Climay la
Energia Sostenible (PACES) dentro del marco del
programa europeo de armonizacién de planes de movilidad
y energia SIMPLA (por su acrénimo en inglés, Sustainable
Integrated Multi-sector PLAnning), en el que el
Ayuntamiento de Monzon participa.

%Q’Eimpla

==
Armonizando W
PAES y PMUS:

:

es SIMPLA

PIaerheauasn coputy e semgel ey sacederdis y moatatad

De esta manera, el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Monzén, sus objetivos y sus propuestas
descritas a lo largo de este y el siguiente capitulo, son producto de la triple convergencia entre (1)
el anhelo de los residentes por vivir en una ciudad amable, agradable y ejemplar, (2) el compromiso
y experiencia del Ayuntamiento de Monzén y (3) el conocimiento experto aportado por el equipo
técnico. Mantener un canal abierto de comunicacién entre las diferentes partes involucradas ha
permitido lograr consenso y apropiacion respecto a lo dispuesto en este documento.

R

S/ o
oF/ Participaciony
( sueho ciudadano

Conocimiento
experto en movilidad
sostenible

Experiencia de
campo, vision y
compromiso

Figura 121: Marco de triple convergencia para el desarrollo y elaboracién del PMUS de Monzén.
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6.1 Vision y objetivos

A continuacion, se presentan los elementos estructurales del PMUS de Monzén. A partir de la vision
a 2030 construida de manera participativa, se incrementa el nivel de detalle con la definicién de los
objetivos generales, los objetivos especificos y los ejes de intervencion.

6.1.1 Vision a 2030

El desarrollo del presente PMUS esta en linea con la elaboracién, en paralelo y también de la mano
de CIRCE, del Plan de Accion para el Climay la Energia Sostenible (PACES). Por este motivo, una
de las acciones desde el programa de armonizacion es el establecimiento de un horizonte para el
PMUS que sea homogéneo al del PACES (2030). Puesto que doce afios (teniendo en cuenta el final
de la elaboraciéon prevista del presente documento) es un horizonte relativamente largo, se
establecera un horizonte medio de seis afios vista a la finalizacion esperada del presente documento
acorde a las recomendaciones del IDAE.

Asi, los horizontes definidos en el PMUS de Monzoén seran:

e Horizonte PMUS: afio 2025
e Horizonte PACES: afio 2030

Para la definicién de la visiébn de Monzo6n a 2030, durante el primer taller del proceso participativo
(Anexo V), los asistentes realizaron el ejercicio de imaginar el tipo de ciudad en la que desean vivir
en el fututo. A manera de sintesis, el suefio Monzén a 2030 se describe a continuacion:

En 2030, Monzoén es una ciudad pensada para las todas las personas donde la
gente convive en la calle, haciendo uso de un espacio publico seguro, accesible para todos,
verde y rico en oferta comercial y cultural. Los nifios y nifias van caminando a estudiar y en
su tiempo libre disfrutan jugando en las plazas y parques. Los usuarios de coche son
minoria, no hay heridos por accidentes y el servicio de transporte publico lleva a las
personas a los centros de trabajo. El uso de la bicicleta esta totalmente normalizado, al ser
un modo utilizado de manera cotidiana. En 2030, todos los viajes de Monzén se realizan
caminando, pedaleando o, como Ultima opcién, en vehiculos de cero emisiones que
transitan a la minima velocidad posible. Los equipamientos y zonas de atraccion se
distribuyen espacialmente por toda la ciudad contribuyendo a la realizacién de viajes cortos
a nivel de barrio. El centro de la ciudad es totalmente peatonal, recuperando su importancia
comercial y patrimonial. El trafico ha sido ordenado y minimizado al maximo, reduciendo la

contaminacioén del aire y el ruido.
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6.1.2 Objetivos generales

La visibn Monzén 2030 y demas aportaciones de la ciudadania, junto con los retos identificados en
la anterior fase de diagndstico y analisis multimodal, sirven de punto de partida para la formulacion
de las directrices del PMUS de Monzon.

Por esta razén, se establecen los objetivos generales que seran base para la posterior definicion de
objetivos especificos y de ejes de intervencion. La Figura 122 presenta los objetivos generales
respecto a los retos definidos durante el diagndstico y el analisis.

RETCS OBJETIVOS
GENERALES

Hacia un Monzdn mas verde Consolidar el papel de las personas en el espacio
v universalments accesible publico como principales actores y actrices de la
movilidad urbana.
Pacificacion de las calles ﬂ
- Hacer del potencial ciclista una realidad
@ b cotidiana a nivel urbano.
Aprovechar el potencial

ciclista
)

Ofrecer alternativas de movilidad colectiva hacia
centros de trabajo/estudio.

Usar eficientementa los
recursos en transporte piblico

Maovilidad alternativa &
intercomarcal a los polos

industrialas .
faEtE Promever un uso eficiente, responsable y

sostenible de los modos motorizados.

B

Dimensionamiento inteligente
del estacionamiento piiblico

Optima restructuracién Contribuir a un desarrollo urbano compacto,
del transito viario verde y eficiente.

Figura 122: Definicién de objetivos generales a partir de la vision Monzdn 2030 y los retos de
movilidad

6.1.3 Objetivos especificos y ejes de intervencion

Con la finalidad de canalizar las medidas y propuestas de mejora en relacion a la movilidad urbana
sostenible de Monzdn, es imprescindible definir de antemano las areas o ejes de intervencion sobre
los cuales se detallaran los objetivos especificos. Por esta razén, se presenta los ejes de
intervencién y los objetivos especificos del PMUS de Monzdn.
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Tabla 32: Ejes y objetivos especificos del PMUS de Monzoén

Eje | Codigo Objetivos especificos

CAMI1 | Implementar una red peatonal completa en toda la ciudad.

CAMI2 | Adoptar medidas fisicas que prioricen a los peatones en intersecciones viales.
CAMI3 | Adoptar criterios de disefio de accesibilidad universal.

CAMI4 | Mejorar la accesibilidad y comodidad de aceras y otros espacios peatonales.

CAMIS | Establecer un programa de caminos escolares seguros.

Dotar de valor el papel de las personas caminando a través de campafias de
divulgacion y educacién.

Adoptar la normativa local existente para hacer del peaton la figura principal de la
movilidad urbana.

CAMI6

CAMI7

PEDALL | Implementar una red de itinerarios de bicicleta segura y completa.

PEDALZ2 | Garantizar condiciones seguras de transito compartido al interior de los barrios.
PEDALS3 | Aumentar la oferta de aparcamiento para bicicletas en la via publica.

PEDALA4 | Habilitar aparcamientos seguros en estaciones de transporte publico.

PEDALS | Promover la oferta de aparcamientos seguros en centros educativos y de trabajo.

Adoptar la normativa local existente para un transito seguro de bicicletas y otros
vehiculos unipersonales.

PEDALY | Revalorizar el uso de la bicicleta a través de campafias de divulgacién y educacion.

PEDALEAR

PEDALG

COMP1 | Mejorar el servicio de transporte publico urbano hacia centros de trabajo y estudio.
COMP2 | Implementar un servicio de autobus urbano bajo en carbono.

COMP3 | Mejorar las condiciones de accesibilidad e informacién en las paradas de autobus.

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

COMPS5 [ Mejorar las condiciones de coordinacién y conexién entre los servicios interurbanos.

Fomentar el uso compartido de vehiculos y el uso de otros modos hacia los centros
de trabajo.

COMP4

=
[
(4’4
<
Q.
=
o
O

COMP6

CIRC1 | Organizar la red principal incluyendo nuevos requerimientos de infraestructura.

CIRC2 | Reorganizar los sentidos de la red de circulacion secundaria y de la red residencial.

Adoptar medidas de pacificacion del trafico en la red de circulacién secundaria y
terciaria.

CIRC4 | Reestructurar la oferta de aparcamiento disuasorio fuera de via.

CIRC3

CIRC5 | Fomentar el uso de vehiculos mas eficientes, seguros y limpios.

CIRCULAR

CIRC6 | Aumentar el control de ruido y emisiones contaminantes de los vehiculos

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

ellzer sostenible.

Aplicar criterios de disefio de movilidad sostenible en nuevos desarrollos
urbanisticos.

CREC2 | Fortalecer el comercio local a través del PMUS.

CREC1

CRECS3 | Mejorar la oferta de infraestructura verde de la ciudad.
CREC4 | Promover una cultura de movilidad activa.
CRECS5 [ Reducir el impacto al medio ambiente y el uso de recursos energéticos.

CRECEG6 [ Crear una mesa de movilidad que hagan seguimiento al PMUS.
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6.2 Cuantificacion de escenarios y metas

6.2.1 Analisis de iniciativas y programas sectoriales ya adoptados

El estudio de movilidad de Monzon se acompafia de iniciativas y programas sectoriales que ya han
sido adoptados dentro de los horizontes preestablecidos por el actual documento. En este capitulo
se resumen y extraen los principales programas e iniciativas que acompafiaran a las medidas del
presente PMUS

PGOU vy Unidades de Actuacion

El Plan General de Ordenacion Urbana es el principal instrumento de planificacion estratégica con
el que cuenta el Ayuntamiento de Monzén. La Figura 123 presenta un resumen de lo estipulado en
el PGOU en materia de red viaria, resaltando las intervenciones priorizadas (unidades de actuacion).

| Jerarguia de via actual
' — Arterial

- Colectora
Vias proyectadas

Anillo perimetral

==== Anillo interior
=== Nuevas vias colectoras
R — Red local (Unidades de Actuacion PGOU)
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Figura 123: Vias urbanas proyectadas de acuerdo con el PGOU de Monzén.
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Se prevé que la mayoria de los desarrollos a llevar a cabo se ubicaran en el costado Oeste de
Monzén, es decir, el barrio de la Jacilla y la zona deportiva, donde actualmente se construyen
edificios de viviendas. Esta zona presenta ventajas frente a otras areas de la ciudad, principalmente
su ubicacion respecto a la montafia que le asegura mejores condiciones de sombra durante las
temporadas de calor. Ademas, cuenta con la mayoria infraestructura deportiva, buena dotacién de
equipamientos educativos y oferta comercial, cercania al centro y una facil conexién con los
poligonos industriales y la carretera nacional.

Respecto a este Ultimo punto, se proyectan dos infraestructuras que mejoraran la integracion de
esta area con el resto de la ciudad. Primero, la conexion para el trafico rodado desde la interseccion
de la Av. Pueyo con la Rambla de Aragén y Catalufia hasta la A-1234, que permitira ofrecer una
alternativa a la Av. Pueyo, reduciendo la intensidad del tréfico en las vias de centro (la Av. Ntra. Sra.
Del Pilar y Av. Cortes de Aragon). Segundo, la construccién de una pasarela sobre el rio Sosa que
conecte al barrio La Jacilla con el barrio EI Molino.

Proyecto Monzon Rio

El Rio Sosa es un sendero verde que sirve de camino de

comunicacion, hacia el Oeste, con el Rio Cinca y con el

camino que conduce a Pueyo de Santa Cruz y, hacia el Este,

con el camino que permite acceder a La Almunia de San \
Juan. Dentro de la ciudad, el rio Sosa conecta el centro de :
Monzén con el Parque la Jacilla y con el Parque de la Calle

Baltasar Gracian.

Recientemente, se llevd a cabo el proyecto “Monzén Rio” con
el objetivo de mejorar las condiciones de accesibilidad desde
y hacia el sendero, sumando ademas una cuarta zona de
acceso desde la Avenida Goya. Con un valor aproximado a
125 000€, el proyecto incluyé la realizacion de las
actuaciones descritas a continuacion:

= Reemplazamiento de la escalera metélica por una rampa en el acceso Norte de la Avenida
Cortes de Aragbn

= Acondicionamiento del acceso de la Calle Esera a través de una rampa

= Apertura de un acceso sobre la Avenida Goya (en las inmediaciones del Colegio Joaquin
Costa)

= Sefalizaciones y paneles informativos complementarios

Esta obra ha facilitado el disfrute de esta area verde, permitiendo ademas una mejora en la movilidad
peatonal y ciclista. Este es el caso del Colegio Publico Joaquin Costa que aprovecha el nuevo
acceso de la Av. Goya para promover los viajes no motorizados, acompafado ademas de la reciente
instalacion de un aparcabicis dentro del Colegio para el uso cotidiano de sus estudiantes.

Estacionamientos

En el Gltimo afio, el Ayuntamiento ha trabajado para aumentar la oferta de aparcamientos fuera de
via alrededor del centro que puedan servir de alternativa frente a posibles reducciones de
estacionamiento en via en pro del espacio publico destinado a los peatones. Ademas de los espacios
creados en el casco historico para el uso de sus residentes, los estacionamientos habilitados se
encuentran ubicados en la Calle Madre Radolfs, al oeste del centro, y al final del Camino del Sosa,
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al este del mismo. De manera similar, el Ayuntamiento ha abierto un nuevo estacionamiento en el
Paseo San Juan Bosco, en un solar disponible frente al colegio salesianos.

Otros espacios que se prevén habilitar son un estacionamiento en el barrio la Jacilla, al final de la
Calle Rio Guatizalema, que puede servir de estacionamiento disuasorio durante el dia y para
residentes en la noche, junto con la adecuacion de un espacio para aparcamiento en el Poligono
Padles.

Igualmente, se espera poner en funcionamiento el estacionamiento de la Av. Cortes de Aragon. Este
equipamiento cuenta con una capacidad de mas de 300 plazas. Toda la informacién descrita hasta
aqui ha sido incluida y actualizada en el apartado 4.1.4 Estacionamiento.

Rehabilitacion Puente Rio Cinca

Actualmente, se encuentra en rehabilitacion el puente de la N-240 sobre el Rio Cinca que da acceso
a Monzén por el Noroeste. Se trata de una inversion realizada por el Ministerio de Fomento que
asciende a aproximadamente 3 670 000€, en respuesta a la peticion del Ayuntamiento para habilitar
una pasarela segura y diferenciada para peatones y ciclistas que de acceso directo al parque los
Sotos del Cinca. Durante la ejecucion de la obra, iniciada a mitad del 2018 y con duracion estimada
de un afio, el trafico de este acceso se vera afectado. Este puente presenta una IMD mayor a 5 000
vehiculos al dia, que asciende a 7 000 vehiculos al dia dentro de la ciudad (Paseo San Juan Bosco),
con un alto porcentaje de vehiculos pesados.

Si bien la obra se ha concebido para fomentar el uso y disfrute de la riqgueza natural del Rio Cinca,
esta obra puede servir de punto de partida para establecer un camino seguro para modos blandos
gue conecte el Poligono Industrial La Armentera y para la habilitacién de infraestructura ciclista a lo
largo de la N-240 en su tramo urbano (Paseo San Juan Bosco y Av. Lérida). En este sentido, el
Ayuntamiento de Monzdn espera acordar pronto la cesién del tramo urbano de la N-24, actualmente
de competencia del Ministerio de Fomento. Este escenario otorgard mayor poder de decision
respecto a intervenciones de esta travesia en favor de la movilidad sostenible.

Desarrollos industriales a nivel comarcal

Aungue no es una iniciativa propia de la Municipalidad de Monzén, el desarrollo industrial del sector
carnico que actualmente se encuentra en ejecucién en el municipio vecino de Binéfar aumentara las
necesidades de transporte de personas y mercancias. Con una inversién que asciende a los 70
millones de euros, el futuro matadero Litera Meat es la mayor inversion actual dentro de la provincia
de Huesca. Se trata de un proyecto de 15 hectareas que espera generar un movimiento econémico
de 505 millones en su fase inicial, para alcanzar la cifra de 1 260 millones en 2023.

Este proyecto se localizara en el poligono el Sosal junto a la A-22, a 3 km de Binéfar y a 15 km de
Monzén, aproximadamente. La Litera Meat tiene previsto crear mas 1 500 empleos directos en la
regién, 600 en su primera fase. Para su puesta en marcha, se tiene proyectado desplazar a 200
trabajadores de otras plantas en Europa para el entrenamiento del nuevo personal.

Dentro de este marco, la Terminal Intermodal de Monzon se convertira en el puerto seco para la
salida de mercancia. Actualmente, la TIM tiene previsto poner en marcha una linea que unira
Barcelona-Monzon-Lyon#?. Este crecimiento industrial no solo incrementara la dependencia del
vehiculo privado como modo para acceder a los puestos de trabajo, sino que también puede atraer
nuevos residentes dentro de las areas urbanas cercanas.

42 Fyente: https://www.radiohuesca.com/noticia/596257/el-matadero-de-pini-en-binefar-es-la-mayor-
inversion-en-la-zona-provincial-de-huesca
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6.2.2 Escenario tendencial

A partir de los datos de poblacion y de vehiculos registrados en Monzén desde comienzos del
presente siglo, se ha cuantificado el escenario base o escenario cero, estimando las tendencias en
términos de viajes pendulares, uso del vehiculo privado, tasa de motorizacién y edad del parque
automotor para los afios 2025 y 2030.

La evolucion del nimero de habitantes presenta dos momentos diferentes: antes del 2011, con una
tasa de crecimiento positiva y, posterior al 2011, donde la poblacién se mantuvo oscilando cerca a
los 17 200 habitantes. Debido a la dificultad que genera esta diferencia, los escenarios de
crecimiento de la Comarca del Cinca Medio presentados en la Figura 15 fueron utilizados como
parametros de control para la proyeccion del nimero de habitantes de Monzon. Finalmente, dos
escenarios fueron contemplados. Primero, el escenario 1 que presenta una tasa de crecimiento
similar a la presente antes del 2011 (regresion lineal con R? = 0.87). Este escenario podria
corresponder a un escenario de reactivacion econémica y atraccion de nuevo residentes como
puede ocurrir con la puesta en marcha del matadero de Binéfar. Segundo, el escenario 2 con valores
mas conservadores en el que se ha corregido la proyeccion anterior teniendo en cuenta la tendencia
del crecimiento de Monzon respecto al crecimiento total de la Provincia de Huesca.

La cuantificacion del escenario base se realiz6 teniendo en cuenta el escenario 2 debido a que sus
valores se encuentran dentro de los maximos y minimos proyectados para la Comarca del Cinca
Medio, tal como se presenta en la Figura 124.
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Figura 124: Proyeccién del nimero de habitantes del municipio de Monzén.

Por otro lado, el calculo del crecimiento del parque automotor y de la evolucion de su edad promedio
se realizé en base a las estadisticas oficiales recogidas en los ultimos afios. Ambos resultados
resultan ser negativos respecto a los objetivos del PMUS, ya que, por un lado, la tasa de
motorizacién crece de manera constante, aumentando hasta 0.83 vehiculos por habitante para el
2025y 0.89 para el 2030. Se debe tener en cuenta que este valor corresponde a la tasa respecto a
la poblacién total, no solo la laboralmente activa. Por otro lado, la edad promedio de los vehiculos
también empeoraria pues pasaria de 11.1 afios a 12.7 en 2025 y hasta 13.7 en 2030, es decir, que
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la movilidad urbana de Monzén se basaria en gran medida en vehiculos menos eficientes y mas
contaminantes.

Para la construccion de modelos de generacion zonal se agrego a nivel de Seccion Censal la
informacién recolectada en la encuesta de movilidad. También se utilizé la poblacién por Seccion
Censal de los ultimos afios disponible en el INE. Los modelos seleccionados se presentan a
continuacion, junto con los valores proyectados para los afios horizonte 2025 y 2030 (ver Tabla 33).

Viajesroeqies = 0.9757 * Poblacion SC; + 22.532; R? = 0.97

Viajesyen privadgo = —215.163 + 0.548 + Poblacion SC; + 8.242 x Tasa_Motorizacién SC;; R* = 0.96

Tabla 33. Cuantificacién del escenario base.

2015 2025 2030
POBLACION TOTAL 17 260 17 346 17 438
VIAIJES DIARIOS 17 020* 17 200 17 380
TASA OCUPACION COCHE (PAX/VEH) 1.2 <11 <11
REPARTO MODAL - COCHE 51%* 59% 61%
TASA DE MOTORIZACION 0.67 0.83 0.89
EDAD PARQUE AUTOMOTOR (ANOS) 10.7 12.7 13.7

* Encuesta de movilidad 2017

6.2.3 Escenario PMUS

Ante este escenario tendencial, el PMUS de Monz6n se presenta como una oportunidad para
cambiar el estilo de vida de los montisonenses hacia comportamientos mas activos y sostenibles,
con los beneficios sociales, ambientales y econdmicos que este desarrollo supone. También, un
desarrollo menos dependiente del vehiculo privado, especialmente de aquellos basados en
combustibles fésiles. El plan de accion y las medidas contenidas en el PMUS tienen como meta
conseguir un cambio modal desde el vehiculo privado hacia modos no motorizados, aumentar el
namero de viajes compartidos y promover la renovacion del parque automotor hacia tecnologias
bajas en carbono, tal como se presenta a continuacion.

Tabla 34. Metas del escenario PMUS

2015 2025 2030
POBLACION TOTAL 17260 17334 17438
VIAJES DIARIOS 17020 17200 17380
TASA OCUPACION 1.2 >1.5 >2
FLOTA VEHICULAR BAJA EN CARBONO 0% >10% >40%
REPARTO MODAL - A PIE 44% 48% 50%
REPARTO MODAL - BICICLETA 4.6% 12% 20%
REPARTO MODAL — TRANSPORTE PUBLICO 0.4% 5% 7%
REPARTO MODAL - COCHE 51% 35% 23%

Ademas, como estipula la guia de armonizacién del SIMPLA, un sistema de movilidad armonizado
con el Plan de Accién por el Clima y la Energia Sostenible debe contribuir a alcanzar los objetivos
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trazados por las politicas ambientales de la Union Europea. Por esta razén, el PMUS de Monzén
debe aportar a:

Promover la construccion de sistemas de transporte y movilidad urbana eficientes y eficaces
que respondan a las necesidades de todos los usuarios de la ciudad, equilibrando el
desarrollo y la integracion de los diferentes modos de transporte con la sostenibilidad, la
viabilidad econdmica, la equidad social, la seguridad, la salud y la calidad ambiental, para
mejorar el atractivo del medio urbano y calidad de vida en las ciudades europeas;

Reducir un 40% de las emisiones de GEI en 2030, 60% en 2040 y 80% en 2050
comparandolas con los niveles de 1990;

Lograr al menos un 27% de ahorro de energia en comparacién con un escenario de
funcionamiento normal para 2030;

Cortar la dependencia en Europa del petroleo importado, reducir el 60% de las emisiones
de carbono en el transporte y no mas automéviles alimentados con fosiles convencionales
en las ciudades para 2050;

Aumentar resiliencia al cambio climatico.

Tabla 35: Consumo anual de energia y emisiones de CO, de la movilidad de Monzén

Consumo energia Emisiones CO2
(MWh/afio) (ton/afio)
Municipal 236 63
Transporte Publico 107 29
Privado 7672 2011
Total alcance 1 8016 2102
100% 100% 100%
=]
L 80% 80% 80%
20
2 60% 60% 60%
@
g 40% 40% 40%
=3
£ 20% 20% 20%
o
0% 0% 0%
m Urbano mInterurbano M Pendular ®No pendular B Diesel W Gasolina

Figura 125: Distribucion del consumo de energia segun tipo de combustible y caracteristicas del
viaje.

De acuerdo al balance energético y al inventario de emisiones (ver apartado 4.8), la movilidad
urbana de Monzon es responsable por el consumo anual de 8 016 MWh, equivalentes a la emision
de 2 102 toneladas de CO2. Como presenta la Tabla 35, los viajes en coche privado son la fuente
principal de emision y de consumo energético. Del total del consumo energético correspondiente a
este modo (alrededor de 7 672 MWHh/afio), el 82% corresponde a viajes pendulares principalmente
para acceder a actividades de trabajo y estudio. Ademas, tan solo el 45% del consumo es atribuible
a viagjes realizados dentro del perimetro urbano de Monzon (incluyendo el Poligono La Armentera),
y el resto tienen como destino otros municipios.
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Con la puesta en marcha del PMUS de Monzén, se espera reducir el nimero de viajes realizados
en coche privado en un 31% para 2025, que actualmente ascienden a cerca de 8 600 viajes
pendulares (59% urbanos y 41% interurbanos). Esto significa la reduccion del 51% de los viajes
urbanos y de un 4% de los viajes interurbanos. Para el 2030, se espera que tan solo el 23% de los
viajes se realicen en coche, equivalente a una reduccién del 80% de los viajes urbanos y un 18%
de los viajes interurbanos.

Ademas, se espera que haya una renovacion gradual del parque automotor hacia tecnologias bajas
en carbono, especialmente los vehiculos eléctricos. Para 2025, se espera un cambio del 10% de los
vehiculos, mientras que para el 2030 se estima que la renovacién puede estar alrededor del 40%.
Debido su eficiencia energética, los viajes realizados en vehiculo eléctrico consumirian 1/3 de la
energia requerida por un vehiculo de combustion. En términos de emisiones, la reduccion seria del
100% dentro del alcance 1, ya que las emisiones estarian asociadas a la generacion de energia que
hace parte del alcance 2.

Junto con las medidas disefiadas para el transporte publico y para la flota municipal, los ahorros de
energia y la mitigacion de emisiones seria tal como se presenta a continuacién. Para el afio 2025,
la reduccion de emisiones seria de cerca del 24%, basado principalmente en el cambio modal,
mientras que para el 2030 la mitigacion seria del 62% siempre que haya una mayor penetracion en
el uso de los vehiculos eléctricos para viajes interurbanos.

Tabla 36: Consumo energético y emisiones de CO, del escenarios PMUS

Consumo energia (MWh/afio) Emisiones CO; (ton/afio)
2015 2025 2030 2015 2025 2030
Municipal 236 220 170 63 50 40
Transporte Publico 107 80 80 29 15 15
Privado 7672 5650 3450 2011 1450 750
Alcance 1 8 016 5950 3700 2102 1515 805
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7 Fase IV: Plan de Accioén.

7.1 Medidas de actuacion

A continuacion, se presenta el plan de accion que contiene una serie de propuestas para cada eje
de intervencion: (1) Caminar, (2) Pedalear, (3) Compartir, (4) Circular y (5) Crecer. Dichas
propuestas son resultado de la triple convergencia del proceso ciudadano participativo, la
vision y experiencia del Ayuntamiento de Monzén y el conocimiento experto aportado por
CIRCE.

Como punto de partida para la descripcion y desarrollo de las demas medidas contenidas en el
PMUS, la Figura 126 presenta la propuesta de categorizacion del viario de Monzon de acuerdo a su
funcién dentro del modelo de movilidad sostenible (ver Eje 4 - Circular). Primero, la red de
circulacién primaria compuesta por las vias de entrada a la ciudad, especialmente la N-240 en su
tramo urbano. Se trata de vias de doble sentido que permiten acceder a todos los barrios, con limites
de velocidad de max. 50 km/h y donde se proyecta la construccion de carriles bici segregados que
garanticen condiciones seguras de transito para ciclistas. Segundo, la red secundaria de
circulacién compuesta por aquellas vias distribuidoras, la mayoria de ellas proyectadas como vias
de uso compartido con velocidad maxima a 30 km/h. Ademas, son base de los principales corredores
peatonales, conectando las zonas residenciales con areas de comercio, equipamientos y centros
educativos. Finalmente, la red de circulacion terciaria compuesta por todas las calles residenciales
de la ciudad y cuya vocacién sera prioritariamente 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.

Jerarguia vial
e Primana
Secundaria
Terdaria
Vias proyectadas PGOU
Otras vizs proyectadas
----- Uridades ce actuzdon

U %)

Figura 126: Jerarquia vial propuesta, incluyendo vias proyectadas en el PGOU
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7.1.1 Eje 1 - CAMINAR

Movilidad peatonal y accesibilidad universal

El PMUS de Monzén tiene entre sus objetivos generales el consolidar el papel de las personas
en el espacio publico como principales actores y actrices de la movilidad urbana.
Actualmente, cerca de la mitad de los viajes de la poblacion montisonense se realizan caminando.
No obstante, la ciudad presenta una distribucion del espacio publico que demuestra una vocacion
por priorizar el transito de vehiculos sobre los modos blandos, produciendo que las personas
prefieran usar el coche para viajes con distancia alrededor de 1 km.

Dentro del Eje 1 — Caminar se incluyen los siguientes temas:

e Infraestructura peatonal: ofrecer un espacio publico completo, conectado y atractivo para
el disfrute de todas las personas.

e Accesibilidad universal: garantizar condiciones adecuadas de seguridad y accesibilidad
gue responda a las necesidades de los colectivos mas vulnerables.

e Promocién y regulacién: revalorizar la importancia de caminar a través de programas de
educacion, promocion y regulacion.

Objetivos especificos.
Para la consecucion del objetivo general, se plantean los siguientes objetivos especificos.

Tabla 37: Objetivos especificos del Eje 1 — Caminar.

Cadigo Objetivos especificos

CAMI1 Implementar una red peatonal completa en toda la ciudad.

CAMI2 Adoptar medidas fisicas que prioricen a los peatones en intersecciones viales.
CAMI3 Adoptar criterios de disefio de accesibilidad universal.

CAMI4 Mejorar la accesibilidad y comodidad de aceras y otros espacios peatonales.
CAMI5 Establecer un programa de caminos escolares seguros.

Dotar de valor el papel de las personas caminando a través de campafias de
divulgacion y educacion.

CAMI7 Adoptar la normativa local existente para hacer del peatédn la figura principal de la
movilidad urbana.

CAMI6

Resultado proceso participativo

Respecto a este punto, los talleres realizados dentro del proceso participativo de Monzon
permitieron un espacio donde la ciudadania en general pudo hacer propuestas concretas. El
resultado respecto a la movilidad peatonal se presenta a continuacion:

e Mejora integral (aumento de espacio reservado a peatones, pacificacion, redistribucion del
uso del espacio, etc.) de vias principales: la Cll. Calvario, Av. Ntra. Sra. del Pilar, CIl. Santa
Bérbara, Av. Lérida, Cll. Baron de Eroles.

e Aumentar el ancho de las aceras al interior de los barrios.

Mejorar seguridad en pasos peatonales.
Mejorar la conexion peatonal en fronteras intraurbanas (vias del tren, Rio Sosa y N-240).
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e Asegurar condiciones adecuadas alrededor de centros educativos.

e Adoptar un programa de camino escolar seguro en todos los centros educativos.

¢ Aumentar mobiliario (fuentes, basuras, bancos, etc.), iluminacién y arborizacion (de hoja
caduca).

e Mejorar el acceso al sendero junto al Rio Sosa.

e Reduccioén general de la velocidad a 30 Km/h salvo casos especiales.

De manera similar, el Consejo Local de Infancia y Juventud destacé la importancia de:

e Aumentar el espacio disponible en las aceras.
e Incrementar y mejorar los pasos de peaton.
e Cerrar las calles al trafico rodado durante la entrada y salida de colegios.

Indicadores y metas.
Los indicadores para el seguimiento del Eje 1, se presentan a continuacion.
Tabla 38: Indicadores y metas del Eje 1 — Caminar

Horizonte

Proporcion entre las intersecciones
exclusivamente peatonales y el total de 1,2 >2 >2
intersecciones.

Porcentaje de vias residenciales (red terciaria)

que cumple con ancho minimo de accesibilidad 60% 75% 100%
universal.

Porcentaje de viajes realizados caminando

0, 0, 0,
(reparto modal). 44% 48% 50%

Resumen de medidas

A continuacion, se resumen las medidas incluidas en el Eje 1, divididas segun su tipologia. Las
medidas pueden ser de infraestructura, de sefializacién, de regulacién, de gestién o de promaocién
y divulgacion. Las propuestas descritas a continuacién son resultado de la triple convergencia
del proceso ciudadano participativo, la vision y experiencia del Ayuntamiento de Monzén y
el conocimiento experto aportado por CIRCE.

Tabla 34: Medidas del Eje 1 — Caminar

Cédigo Nombre Tipo Descripcion

Conversion a plataforma Unica de la Av. Ntra. Sra.
Renovacion integral del Pilar (portales del 1 al 35) y la Cll. Santa
CAVIEEEEE eje Santa Barbara - Infra.  Bérbara (portales del 1 al 28). Incluye carril de uso
El Pilar compartido a 20 Km/h en sentido Este-Oeste y

carril bici en contra sentido.

Completar la red peatonal del centro de Monzdn,

conectando con las calles del casco histérico y el
Ejes eje renovado en CAMI1.1. Se propone aumentar el
@ AVIEEZE complementarios del Infra.  ancho de acera en calles San Mateo, Estudios,
centro Santa Ana y Santa Bérbara (portales del 30 al 62).
También incluye el cierre de la Calle Joaquin Pano,
permitiendo Unicamente el acceso a residentes.
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Nombre

Descripcion

CAMIL.3

CAMI1.4

CAMIL.5
CAMIL.6
CAMIL1.7

CAMI1.8

CAMI1.9

CAMI2.1
CAMI2.2

Renovacion Integral
Calle Calvario

Mejora de acera en
Av. Lérida

Mejora de
infraestructura
peatonal en Av. Ntra.
Sra. del Pilar

Mejora de
infraestructura
peatonal en Av.
Pueyo.

Mejora en Calle San
José de Calasanz

Mejora de
infraestructura
peatonal en Calles
Madre Radolfs y
Teresa de Calcuta

Ejes
complementarios
Palomar

Plataforma Unica
Plaza Aragon

Paso elevado "Curva
Laso"

Infra.

Infra.

Infra.

Infra.

Infra.

Infra.

Infra.

Infra.

Infra.

Aumento del ancho de acera o conversion a
plataforma Gnica de Calle Calvario (portales del 1
al 36). Se recomienda valorar la conservacion del
doble sentido o limitar la circulacion Gnicamente el
sentido Norte y Sur (incluyendo un carril bici en
contra sentido). En todo caso se propone un uso
compartido con reduccion de velocidad a 30 Km/h
que responda a la seguridad de los estudiantes de
la zona. El disefio final dependera de un proyecto
especifico.

Mejora integral de la acera norte de la Av. Lérida
(lados impares entre portales 1 a 25) segun
criterios de accesibilidad universal. Se recomienda
conservar el arbolado y césped, retirar obstaculos
y reubicar el mobiliario permitiendo un ancho libre
minimo de 1.80 m. El area permitida para terrazas
podria designarse mas alla de los parterres,
eliminando plazas de aparcamiento si es
necesario.

Ancho libre de acera en ambos costados de
minimo 1.80 m en la Av. del Pilar entre CIl. Padre
Manuel Serrano y Paseo la Arboleda. Eliminacién
de las plazas de aparcamiento sobre calzada
existentes y reubicacion de plazas de CyD.

Ancho libre de acera en ambos costados de
minimo 1.50 m en la Av. del Pilar entre Paseo la
Arboleda y Calle Tajo.

Ancho libre de acera en ambos costados de
minimo 1.80 m, mas espacio para mobiliario segin
criterios de accesibilidad. Este eje da acceso al
centro de salud y a la estacién de autobuses.

Se incluye la renovacion integral de las calles
Madre Radolfs y Teresa de Calcuta con un ancho
libre de acera en ambos costados de minimo 1.80
m, mas espacio para mobiliario segun criterios de
accesibilidad. Al largo plazo, el ayuntamiento
puede valorar mejoras en la Calle el Molino si asi
lo considera necesario.

Ancho libre de acera en ambos costados de
minimo 1.80 m, mas espacio para mobiliarios
segun criterios de accesibilidad. Se incluyen las
via de acceso al tunel peatonal desde Calle
Huesca, Calle de La Rambla y la conexién desde
la Calle San Jorge hasta la Calle Inmaculada
presentada en el Plano.

Plataforma Unica en Plaza Aragon permitiendo la
circulacion en sentido Unico. Se recomienda
estudiar esta intervencion junto con la medida
CAMI 1.3, permitiendo ademas una operacion
fluida de la medida COMP1.1.

Elevacion de la calzada del eje Cortes de Aragon y
Ntra. Sra. del Pilar, entre Cll. Santa Ana y CII.
Padre Manuel Serrano.
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CAMI2.3

CAMI2.4

CAMI3.1

CAMI4.1
CAMI5.1

CAMI5.2

CAMIG.1

CAMI6.2

Mejora de
intersecciones en
red de circulacion
primaria

Senial.

Mejora gradual de
intersecciones al ~

. ) . Sefal.
interior de barrios
residenciales

Manual de disefio de
con criterios de
accesibilidad
universal

Reg.

Aumento gradual de
aceras en calles
residenciales

Infra.

Puesta en marcha
caminos escolares
seguros

Programa de
promocion y
educacion de los
caminos escolares
seguros

Programa de
comunicacion,
divulgacion y
promocion de la
movilidad sostenible.

Senfalizacion

; . Sefial.
informativa peatonal

Promo.

Promo.

Promo.

Revisién y reacondicionamiento de pasos
peatonales en aproximadamente 50 intersecciones
de la red primaria de circulacién, asegurando la
posibilidad de cruzar en todas las esquinas y hacia
todas las direcciones posibles. Se recomienda,
revisar el estado de iluminacion.

Ante la falta de pasos peatonales en un alto
porcentaje de intersecciones al interior de los
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 CIRC3.1 mejora las condiciones de
seguridad en estas vias y permite su intervencion
de manera paulatina.

El Ayuntamiento adoptara un manual de disefio
con criterios de accesibilidad universal de
aplicacion obligatoria para futuras construcciones.

Dentro de los barrios residenciales se evidencia un
déficit en cuanto al area destinada para aceras,
incumpliendo criterios de accesibilidad universal.
Se recomienda el acondicionamiento al largo plazo
de aproximadamente 14 km de vias. Dependiendo
del ancho de via se puede aumentar el ancho de
la acera o convertir la via en plataforma Unica
mixta como la existente en el casco historico.
Planificar de manera participativa las rutas de los
caminos escolares de cada uno de los centros
educativos localizados en Monzén. Se requiere
trabajar junto con el profesorado, padres y demas
miembros de la comunidad estudiantil en la
seleccién de las intervenciones a llevar a cabo.

Un programa para la divulgacion de los caminos
escolares, que invite a todo Monzén a velar por la
seguridad de los estudiantes desde y hacia los
centros educativos. El programa podria ir mas alla
de la comunidad estudiantil haciendo hincapié en
el comportamiento de los usuarios de vehiculos
motorizados y no motorizados en el respeto de los
espacios peatonales.

Apoyar transversalmente las medidas del PMUS
con la divulgacion de los beneficios de adoptar
hébitos de movilidad basados en la actividad fisica
y la sostenibilidad, la promocién del servicio de
autobus urbano, el fomento de uso de modos no
motorizados, informar sobre las nuevas
alternativas de transito y estacionamiento y
aumentar mediante campafias pedagogicas el
nivel de respeto mutuo entre todos los modos de
transporte.

Instalacion de sefiales informativas sobre los
itinerarios priorizados y complementarios
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Nombre Descripcion

indicando distancias y tiempos de caminata hasta
los puntos principales de la ciudad
Actualizar la existente Ordenanza de trafico o

Adopcién de adoptar una ordenanza especifica para consolidar
ordenanza de a los peatones como los principales actores de la

@AW circulacion de Reg.  movilidad en Monzdn. La ordenanza ademas debe
peatones, ciclistas y asegurar condiciones de circulacién seguras para
VMPs peatones y ciclistas y permitir la integracién de

nuevos vehiculos de movilidad personal.

Adherirse a lared de Adherirse a la red de ciudades que caminan

@A\ A2 ciudades que Promo. (ciudadesquecaminan.org) mediante la firma de la
caminan carta internacional del caminar (WALK21).
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CAMI1 — Implementar una red peatonal completa en toda la ciudad.

Establecer una red peatonal a escala urbana y totalmente accesible. Esta red debe permitir conectar
todos los origenes y destinos y contar con las dimensiones y elementos necesarios para promover
los desplazamientos a pie, fomentar el disfrute del espacio publico y, en si, mejorar la calidad urbana
de la ciudad. Dicha 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 127, se divide en tres categorias:

e Principales: la Av. Ntra. Sra. Pilar, la Cll. Santa Barbara y la CIl. Calvario son vias clave
para consolidar la movilidad peatonal, conectando, ademas, los 4 centros educativos del
centro. Requieren una intervencién en el corto plazo que aumente el area disponible para
caminar, limite el trafico rodado a un solo carril y permita los desplazamientos en bicicleta
en ambos sentidos (ver medidas PEDAL1).

e Complementarios: 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. Cada caso requiere de un estudio
detallado que permita decidir la mejor forma de intervenir.

e Residenciales: las vias al interior de los barrios son objeto de andlisis de las medidas
propuestas en , PEDAL2 y CIRCS3.

Red Peatonal Completa

=== Principal
Complementario
Residenciales

---- Calle peatonal existente
Plataforma Unica existente

o
~
!
w
=)
(=]
=

Figura 127: Infraestructura peatonal existente y categorias de la red peatonal completa
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Cabe destacar que las vias identificadas como prioritarias y complementarias son resultado de un
analisis de rutas mas cortas entre zonas residenciales y areas comerciales y equipamientos.
Especialmente, hacia los centros educativos para que sea base de los caminos escolares seguros
contenidos en el apartado CAMIS.

Ejes principales

Se propone la conversion a plataforma Unica de la Av. Ntra. Sra. Pilar y la Cll. Santa Barbara tal
como se presenta en la Figura 127. Notese que no se incluye la seccion de la Cll. Santa Barbara
entre la ClI. Estudios y la Av. Lérida, categorizada como itinerario complementario y donde se puede
adoptar soluciones distintas a la plataforma Unica. Se habilitara un unico carril para el trafico rodado
y se reducird el nimero de plazas disponibles para estacionamiento en via. Se propone un espacio
comun con pavimentos diferenciados donde convivan el peatén, los ciclistas y vehiculos a baja
velocidad (20 Km/h). La calzada sera de uso compartido entre coches y bicicletas. Para evitar
conflictos entre peatones y ciclistas se recomienda habilitar un carril ciclista en contra sentido, tal
como se describe en

En el caso de la Calle Calvario se propone valorar la intervencion que mas conveniente entre: (1)
conversion a plataforma Unica mixta, con un carril en sentido norte-sur y un carril bici en contra
sentido o (2) conservar el sentido doble de la via, con transito compartido entre coches y bicicletas
y aumento de acera para el disfrute de los peatones, especialmente de los estudiantes de los
colegios aledafios. De esta forma, se podran permitir una conexion segura entre los colegios Santa
Ana, Joaquin Costa, Minte y Aragdn tal como se presenta en CAMI5.

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, fomentando el comercio de proximidad como describe CREC2. 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 CREC3.

Se recomienda limitar el transito vehicular cuyo origen y/o destino se localice sobre estas vias. Los
recorridos de paso podran hacer uso de la red primaria de circulacion (ver CIRC1) 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 reduccion de la velocidad como las presentadas en CIRC3.

En resumen, las medidas propuestas son:

e CAMI1.1 Renovacidn integral eje Santa Barbara - El Pilar: conversion a plataforma Gnica
de la Av. Ntra. Sra. del Pilar (portales del 1 al 35) y la Cll. Santa Barbara (portales del 1 al
2830). Incluye carril de uso compartido a 20 Km/h en sentido Este-Oeste y carril bici en
contra sentido.

e CAMI1.1 Renovacién Integral Calle Calvario: aumento del ancho de acera o conversion
a plataforma Gnica de Calle Calvario (portales del 1 al 36). Se recomienda valorar la
conservacion del doble sentido o limitar la circulacion dunicamente el sentido Norte y Sur
(incluyendo un carril bici en contra sentido). En todo caso se propone un uso compartido
con reduccion de velocidad a 30 Km/h que responda a la seguridad de los estudiantes de la
zona. El disefio final dependera de un proyecto especifico.

Ejes complementarios.

Los itinerarios complementarios son vias que requieren una revision respecto a los criterios de
accesibilidad universal descritos en CAMI3. En medida de lo posible, estas vias deben ser dotadas
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con aceras con una banda de paso minima libre de ancho 1,80m (sin contar el area habilitada para
la localizacion de mobiliario) y 2.20m de altura, con pendiente longitudinal de maximo 6% y
pendiente transversal de menos de 2%. De manera puntual y excepcional, se podra reducir el ancho
de acera a 1.50 m. 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.
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Figura 128: Ancho de calzada minimo recomendable para los ejes peatonales complementarios.

Fuente: Ayto. Madrid (2016) Manual de accesibilidad para espacios publicos urbanizados.

En este sentido, las propuestas contempladas son:

CAMI1.2 Ejes complementarios del centro: completar la red peatonal del centro de
Monzdn, conectando con las calles del casco historico y el eje renovado en CAMI1.1. Se
propone aumentar el ancho de acera en calles San Mateo, Estudios, Santa Ana y Santa
Barbara (portales del 30 al 62). También incluye el cierre de la Calle Joaquin Pano,
permitiendo Unicamente el acceso a residentes.

CAMI1.4 Mejora de acera en Av. Lérida: mejora integral de la acera norte de la Av. Lérida
(lados impares entre portales 1 a 25) segun criterios de accesibilidad universal. Se
recomienda conservar el arbolado y césped, retirar obstaculos y reubicar el mobiliario
permitiendo un ancho libre minimo de 1.80 m. El area permitida para terrazas podria
designarse mas alla de los parterres, eliminando plazas de aparcamiento si es necesario.

CAMI1.5 Mejora de infraestructura peatonal en Av. Ntra. Sra. del Pilar: ancho libre de
acera en ambos costados de minimo 1.80 m en la Av. del Pilar entre CIl. Padre Manuel
Serrano y Paseo la Arboleda. Eliminacién de las plazas de aparcamiento sobre calzada
existentes y reubicacion de plazas de CyD.

CAMI1.6 Mejora de infraestructura peatonal en Av. Pueyo: ancho libre de acera en
ambos costados de minimo 1.50 m en la Av. del Pilar entre Paseo la Arboleda y Calle Tajo.

CAMI1.7 Mejora de infraestructura peatonal Calle San José de Calasanz: ancho libre
de acera en ambos costados de minimo 1.80 m, mas espacio para mobiliario segun criterios
de accesibilidad. Mejora del tiempo de caminata entre estaciones, especialmente en Plaza
Aragoén y Rotonda N-240

CAMI1.8 Mejora de infraestructura peatonal en Calles Madre Radolfs y Teresa de
Calcuta: se incluye la renovacion integral de las calles Madre Radolfs y Teresa de Calcuta
con un ancho libre de acera en ambos costados de minimo 1.80 m, mas espacio para
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mobiliario segun criterios de accesibilidad. Al largo plazo, el ayuntamiento puede valorar
mejoras en la Calle el Moalino si asi lo considera necesario.

e CAMI1.9 Ejes complementarios Palomar: ancho libre de acera en ambos costados de
minimo 1.80 m, méas espacio para mobiliarios segun criterios de accesibilidad. Se incluyen
las via de acceso al tinel peatonal desde Calle Huesca, Calle de La Rambla y la conexion
desde la Calle San Jorge hasta la Calle Inmaculada presentada en la Figura 129.

Red peatonal completa
~= Propuesta
Residenciales
------ Calle peatonal existente
Plataforma Unica existente
Medidas
CAMI1.2
= CAMI1.4
== CAMI1.5
wowm CAMIL.6
= CAMI1.7
o CAMI1.8
CAMI1.9

Figura 129: Intervenciones propuestas sobre ejes complementarios de la red peatonal completa

Analisis de nuevas pasarelas.

Tal como presenta la Figura 130, el nivel de integracion a escala peatonal en Monzén varia muy
poco con la habilitacién de nuevas conexiones para atravesar las vias del tren desde El Palomar y
el Rio Sosa entre La Jacilla y el Molino. En el primer caso, las calles inmediatas mejoran su nivel de
integracion para caminatas de 800 metros, pero el impacto en el resto es minimo. En el segundo
caso, la longitud de la pasarela (400 m) y su ubicacién a un extremo de la ciudad condicionan su
capacidad de integracion.
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Integracion (800 m)

Mmnma Marma

Figura 130: Nivel de Integracion a 800 m con nuevas pasarelas propuestas

Esto no significa que dichas conexiones no sean necesarias, mas aun cuando la poblacién ha
propuesto medidas similares. Por el contrario, se recomienda el estudio detallado de posibles
soluciones que doten de alternativas a los ciudadanos que caminan o van en bicicleta para cruzar
estas barreras intraurbanas. Su construccidn no resulta prioritaria, pero es recomendable evaluar
su implementacion en el medio o largo plazo. En este sentido, la utilidad de una nueva conexion
entre los barrios el Molino y la Jacilla, que ademas permita descongestionar el centro, se revisa en
Eje 4 — CIRCULAR.

CAMI2 — Adoptar medidas fisicas que prioricen a los peatones en intersecciones
viales.

Aumentar la seguridad de los peatones en puntos de interaccién con otros modos de transporte. Se
debe realizar una revision de todas las intersecciones de la ciudad para que cumplan con la
sefializaciéon y otros elementos de reduccién de velocidad y proteccién necesarios. Todas las
intersecciones viales deberan contar con cruces peatonales seguros y accesibles para todos en
todas las direcciones. De igual manera, se recomiend disponer de cruces peaton cada 200 metros
(aproximadamente), especialmente en calles de bastante longitud como las que se encuentran
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dentro del Poligono Industrial Padles. Los criterios descritos a continuacion, seran punto de partida
para calificar a una interseccion como segura y accesible*s:

¢ No contar con barreras u obstaculos que dificulten el paso para personas con movilidad
reducida y baja vision.

e Con vados de ancho suficiente para el uso de sillas de ruedas, de acuerdo a la normativa
local.

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

e Disponer de una isla de proteccion, accesible para todos, en vias de mas de dos carriles.

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

A L hé ‘
€ | 3
€ i ?

L W sy ‘

Figura 131: Esquema de interseccion peatonal completa

Plazas/pasos peatonales elevados.

De acuerdo con los itinerarios identificados en CAMI1, existen dos intersecciones de prioridad
peatonal que deben ser estudiadas con mayor detalle. Estas son la denominada Curva Laso,
interseccion entre la Av. Ntra. Sra. del Pilar y Av. Cortes de Aragon, y la interseccién entre la Av.
Lérida y la CIl. Calvario en la Plaza Aragdn que es conexion directa con el puente peatonal sobre el
Rio Sosa. En ambos casos, podria considerarse la elevacion del paso peatonal de tal forma que los
conductores de vehiculos requieran reducir la velocidad y sean conscientes de su ingreso en un
area de prioridad peatonal.

En el caso de la Curva Laso, este paso elevado seria una extensién de la plataforma Unica mixta de
la Av. Ntra. Sra. del Pilar que integre la calle peatonal Angeles Coscuella y la plazoleta de la Calle
Madre Teresa de Calcuta. Las barreras instaladas actualmente transmiten la idea de la prioridad del
coche sobre el peatdn, asi que una intervencién como la propuesta no solo dotaria de valor a los
peatones, sino que aumentaria la percepcion de seguridad. Cabe resaltar que este es paso obligado
de nifios y nifias para acceder al Colegio Santa Ana, incluido ademés en los caminos escolares
seguros propuestos en CAMIS.

En cuanto a la Plaza Aragoén, primero, en CIRC2 se propone restringir los sentidos de via a una
Unica direccidn, de tal forma que funcione como una rotonda. Segundo, en CAMI1 se propone hacer
de la Calle Calvario una via de plataforma Unica mixta con un carril en sentido Gnico. De esta forma,
se puede aumentar el ancho de acera alrededor de la Plaza Aragon, especialmente al costado Este
de la Calle Calvario, para hacer del cruce sobre la Av. Lérida un paso elevado que conecte con la
futura Calle Peatonal Joaquin Pano, a través del puente viejo.

43 Adaptado de ITDP (2017) DOT Estandar
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De acuerdo a lo anterior, las propuestas son:

¢ CAMI2.1 Plataforma Unica Plaza Aragon: plataforma Unica en Plaza Aragén permitiendo
la circulacion en sentido Unico. Se recomienda estudiar esta intervencion junto con la
medida CAMI 1.3, permitiendo ademas una operacion fluida de la medida COMP1.1.

e CAMI2.2 Paso elevado "Curva Laso": elevacion de la calzada del eje Cortes de Aragon 'y
Ntra. Sra. del Pilar, entre Cll. Santa Ana y Cll. Padre Manuel Serrano.

Pasos peatonales sobre lared de circulacion primaria'y secundaria

A partir del diagnostico, se pudo identificar alrededor de 50 intersecciones que requieren una
intervencién en el corto plazo de forma tal que se asegure un cruce seguro en las vias incluidas
dentro de la red primaria de circulacion (CIRC1). De manera similar, durante las revisiones a pie de
calle y la recoleccion de informacion de la encuesta de movilidad, se pudo constatar que al interior
de los barrios residenciales, buena parte de las intersecciones no cuentan con pasos peatonales
adecuados. Se debe tener en consideracion que estas vias poseen intensidades de trafico bajas y
gue, al limitar la velocidad, tal como se propone en CIRC3, se incrementara la seguridad de los
peatones. Razoén suficiente para considerar que la mejora gradual de estos pasos de cebra se puede
realizar de manera paulatina, aprovechando obras de mantenimiento de via, obras de renovacion
de servicios o el desarrollo de nuevos proyectos urbanisticos.

Jerarquia vial de circulacion
=== Primaria
Secundaria
Terciania (residencial)
Red peatonal completa
s Principal
X Pasos peatonales a revisar

Figura 132: Pasos peatonales a ser mejorados sobre la red de circulacion primaria y secundaria
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En este sentido, se proponen las siguientes medidas:

¢ CAMI2.3 Mejora de intersecciones en red de circulacién primaria: revision vy
reacondicionamiento de pasos peatonales en aproximadamente 50 intersecciones (ver la
Figura 132) de la red primaria de circulacién, asegurando la posibilidad de cruzar en todas
las esquinas y hacia todas las direcciones posibles. Se recomienda, revisar el estado de
iluminacion.

o CAMI2.4 Mejora gradual de intersecciones al interior de barrios residenciales: ante la
falta de pasos de cebra en un alto porcentaje de intersecciones al interior de los 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 CIRC3. mejora las condiciones de seguridad
en estas vias y permite su intervencion de manera paulatina.

Intersecciones ciclistas.

Las rotondas de la ciudad deben cumplir con el mismo criterio de permitir el acceso y transito desde
y hacia todas las direcciones. Tal como se describe en PEDAL 1, se recomienda la adopcion de una
tipologia de rotonda que prioriza el paso de peatones y ciclistas al transito vehicular, con
sefializacion vertical y horizontal y elementos de proteccion que permite la reduccion de conflictos
entre los diferentes modos.

Figura 133: Ejemplo de sefializacion vertical y horizontal recomendada..

Finalmente, se debe sefializar las areas de prioridad peatonal donde el transito de bicicletas este
supedito al paso de peatones. Este puede ser el caso de las aceras bici proyectadas en la PEDAL1,
donde la carencia de espacio disponible obliga a hacer un uso compartido de la acera.

CAMI3 — Adoptar criterios de disefio de accesibilidad universal.

Adopcién de criterios de disefio que aseguren condiciones de accesibilidad universal en las
intervenciones que se deriven del presente PMUS. No se requiere de la elaboracién desde cero de
un manual de disefio especifico para Monzdn, sino de la adopcién y/o adaptacion de manuales ya
existentes en Espafia a la realidad montisonense.
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Como punto de partida, se recomienda el “Manual de Accesibilidad para Espacios Publicos
Urbanizados” publicado en el 2016 por el Ayuntamiento de Madrid. Especificamente, este
documento parte de las dos siguientes definiciones:

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

e DISENO UNIVERSAL o disefio para todas las personas: 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 adaptacién ni disefio especializado. El «disefio universal o disefio
para todas las personas» no excluira los productos de apoyo para grupos particulares de
personas con discapacidad, cuando lo necesiten.

Ademas, dicho documento presenta 3 categorias relativas a las medidas del PMUS que son las vias
publicas, la interaccion con medios de transporte y la ejecucién de obras en la via publica. Cada una
de estas categorias describe medidas recomendadas para elementos especificos, incluyendo
ademas fichas técnicas para una facil interpretacion y adopcion. Por ejemplo, la Figura 134 presenta
la ficha técnica relativa la mobiliario urbano (arboles, bancos, bolardos, fuentes y buzones) en via
publica.

Tabla 39. Categorias y elementos incluidos en la guia de disefio del Ayto. Madrid
Vias Publicas Itinerarios peatonales accesibles; plazas, parques y jardines;

mobiliario y equipamiento urbano; iluminacion y sefializacion;
escaleras; rampas;

Interaccién con Vados y pasos peatonales; vados de vehiculos; estacionamientos

medios de transporte reservados; conexién con transporte publico; interaccion con vias
ciclistas

Obras en la via Proteccion y sefalizacion de obras; conservacion y mantenimiento.

publica

Para asegurar la adopcién de estos criterios, los concursos publicos y contratos menores realizados
por el Ayuntamiento de Monz6n pueden incluir el requerimiento de adoptar el disefio de
infraestructura y la ejecucién de obras al manual mencionado, u otro que se considere mas
conveniente, en la medida de lo posible. No obstante, parte de las recomendaciones de accesibilidad
de este manual y otros documentos relevantes se incluyen en las medidas propuestas a lo largo del
presente documento.

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

En resumen, se propone:

o CAMI3.1 Manual de disefio de con criterios de accesibilidad universal: el Ayuntamiento
adoptara un manual de disefio con criterios de accesibilidad universal de aplicacion
obligatoria para futuras construcciones.
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Figura 134: Criterios de disefio de mobiliario urbano basab’os .en accesibilidad universal

Fuente: Ayto. Madrid (2016) Manual de Accesibilidad para Espacios Publicos Urbanizados
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CAMI4 — Mejorar la accesibilidad y comodidad de aceras y otros espacios
peatonales.

De manera complementaria a las medidas incluidas en CAMI1 y siguiendo la adopcion de criterios
de accesibilidad universal de CAMI3, la presente medida tiene como objetivo mejorar la cantidad
(area superficial) y calidad de las aceras a lo largo y ancho del municipio de Monzén. Como se
presenta en el Eje 4, al interior de los barrios se propone adoptar una serie de medidas que permiten
liberar espacio de la calzada para aumentar los anchos de acera. La reduccién en el nimero de
carriles o la reubicacion de plazas de aparcamiento, junto con las propuestas de pacificacién
(medidas pasivas y activas de reduccidon de velocidad) permiten mejorar las condiciones de
accesibilidad universal en todo el entramado peatonal y disponer de mas espacio para la ubicacién
de elementos que aumenten la comodidad de las personas.

Debido al gran nimero de calles que no presentan condiciones adecuadas para la movilidad
peatonal, se propone una mejora gradual y al largo plazo de las calles interiores de Monzon. Tal
como se puede observar en la Figura 135, se trata de cerca de 14 Km de calles residenciales que
deben ser acondicionadas. Este valor no tiene en cuenta la longitud de los ejes principales y
complementarios.

Residenciales
' Residendiales priorizadas
Red Peatonal Completa
=== Principal
Complementario
------ Calle psatonal existente
Plataforma Unica existente
Otras residenciales

(=

250 500 m

Figura 135: Vias con requerimientos de intervencion bajo criterios de accesibilidad universal.

_\_____\ 216



Tipo:  Informe técnico Versién: | 2
4 C]'r‘(\e Descrip: = Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Monzén Autor:  SUE

Ciente: Ayuntamiento de Monzoén Afio: 2019

Se debe tener en cuenta que las calles residenciales son las mismas identificadas como terciarias
en el apartado CIRC2 y cuya finalidad, de acuerdo con PEDALZ, es que sirvan de espacio
compartido para todos los modos. Ademas, se trata mayoritariamente de secciones de via estrechas
con aparcamiento sobre la calzada donde puede que no haya suficiente espacio para ampliar el
ancho de acera hasta garantizar el paso comodo de personas en sillas de ruedas, por ejemplo.

Por esta razén, en aquellas vias sin ancho suficiente para tener aceras de minimo 1.50 m, se
recomienda replicar la intervencion realizada en las calles del casco histérico, igualando el nivel de
la calzada con el nivel de la acera mediante el uso de materiales de coste medio. La Figura 136
muestra el estado actual de la Calle Ozcodi donde se puede hacer un uso seguro de la via debido
al transito lento de vehiculos, a la vez que se permite el estacionamiento dentro de la zona
residencial. Este tipo de intervencion debe estar acompafado de la sefializacién exacta de las
plazas de aparcamiento disponibles y la dotacidon de mobiliario.

Figura 136: Ejemplo de via compartida en el centro de Monzén.

En este sentido, al largo plazo se propone:

e CAMI4.1 Aumento gradual de aceras en calles residenciales: dentro de los barrios
residenciales se evidencia un déficit en cuanto al area destinada para aceras, incumpliendo
criterios de accesibilidad universal. Se recomienda el acondicionamiento al largo plazo de
aproximadamente 14 km de vias. Dependiendo del ancho de via se puede aumentar el
ancho de la acera o convertir la via en plataforma Gnica mixta como la existente en el casco
historico.

CAMI5 — Establecer un programa de caminos escolares seguros.

Promocién de la movilidad activa y autonoma por parte de los estudiantes hacia y desde las escuelas
con laimplementacion de un programa de caminos escolares seguros. Este programa requerira del
trabajo en comun con profesores, padres y madres de familia y del alumnado para la planificacion e
implementacion de recorridos seguros. Un programa de caminos seguros 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 planificacién debe fomentar la participacion de todos los
actores de la vida escolar de tal forma que se pueda tomar decisiones en consenso sobre las
intervenciones a llevar a cabo en el espacio publico, la relacion entre la ciudad y el crecimiento de
los nifios y la eliminacién de obstaculos que limitan la autonomia de los mismos.
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De acuerdo con los sondeos realizados en los colegios de Monzoén, se evidencié como los
estudiantes perciben el caminar en grupo como una buena alternativa para ir a estudiar (ver el
apartado 4.3.5 Caminos escolares seguros). Esta idea refuerza el beneficio social de fomentar los
desplazamientos a pie al centro escolar, pudiendo ser un poderoso incentivo para la promocion de
habitos mas saludables entre los escolares.

Se propone una intervencién en dos fases, primero en los centros educativos que se encuentran en
una distancia caminable respecto al centro de Monzén y, segundo, para los centros educativos mas
alejados donde se podria priorizar el uso de la bicicleta y modos similares una vez se ofrezcan
itinerarios ciclistas seguros.

Durante la primera fase, se trabajara con cada uno de los centros educativos del centro para
establecer rutas de “pedibus”. Estas rutas funcionan de manera similar a una linea de autobus, es
decir, 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 los itinerarios peatonales discutidos en que luego puedan ser recorridos manera
independiente por los nifios y nifias. En otras palabras, mientras se realizan las intervenciones
necesarias para garantizar la seguridad vial de los menores, se recomienda comenzar con la
implementacién de caminos escolares supervisados por adultos.

La segunda fase depende en gran medida de la construccion de los carriles y aceras bici propuestos
en PEDAL 1 debido a la localizacion de los centros educativos en las salidas de la ciudad. Tal como
presenta la Figura 138, los colegios localizados en sobre los itinerarios peatonales priorizados son
facilmente accedidos en caminatas de menos de 10 minutos, mientras que los colegios Salesianos,
Monzén 11l 'y José Mor de Fuentes requieren de mayores tiempos de caminata, justificando la
promocion de otros modos como pueden ser la bicicleta y los monopatines.

Red peatonal completa
Principal
Complementanio
- Calle peatcnal
S00 m Plataforma Onlca mvxta
Residenciales
Area de influencia
[ Radlic 300 m (sobre plane)
[ Radic 500 m (sobre plano)

Figura 137: Localizacion de centros educativos y distancias de caminata.
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Rutas propuestas
“ wRuta 1 (278 m)

= Ruta 2 (570 m)
= = Ruta 3 (578 m)
= = Ruta 4 (625 m)

Rutas propuestas '
« = Ruta 1 (420 m) »
o Ruta 2 (460 m)
= = Ruta 3 (580 m)
== Ruta 4 (700 m)

+* Ruta 5 (500 m) 4 Distancia en ruta a centros
Distancia en ruta a centros —— 500 m A
—— 500 m O

800 m

Figura 138: Rutas propuestas para los colegios localizados en el centro de Monzon
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Como se menciond anteriormente, la primera fase implementara el programa en los centros
educativos del centro de Monzén de manera articulada con las intervenciones principales de CAMI1.
Ademas, las rutas presentadas en la Figura 138 son resultado del andlisis de camino mas corto y la
medicion de caminata efectiva dado la configuracion de las vias de Monzon.

En el caso de los colegios Santa Ana y Joaquin Costa, se presentan 4 rutas hacia los barrios de La
Jacilla, Estacién. Fuente del Saso y Palomar, mas una quinta ruta que conecta los dos colegios.
Mientras que los colegios ubicados cerca de la Calle Calvario podrian contar con 3 rutas desde los
barrios de El Molino, Estacion y El Palomar, mas una cuarta ruta entre los colegios.

Las rutas presentadas en la Figura 138 son una primera aproximacion para implementar caminos
escolares seguros. No obstante, su estructuracion definitiva debe surgir de un consenso entre los
diferentes miembros de la comunidad educativa de cada centro. Este punto se describe mas
adelante.

En cuanto a la segunda fase, las rutas propuestas hacen uso de la infraestructura ciclista propuesta
en . Asi como también de la mejora en la oferta de aparcamiento seguros para bicicletas y
patines descrita en

En ambas fases, el Ayuntamiento de Monzén trabajara de la mano con el Consejo Local de Infancia
y Juventud, las AMPA, demas asociaciones existentes y los propios centros educativos para evaluar
el trazado de las rutas propuestas. 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:

e 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 funcién 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.

e Analizar requerimientos de seguridad: Definir intervenciones menores como cruces
peatonales, sefializacién, pintura y pacificacién de vias que se requieran para mejorar las
condiciones de los caminos. Todos los materiales.

e Mejora del viario urbano: junto con el grupo dinamizador y coordinador, establecer jornadas
para la ejecucién de las mejoras superficiales identificadas en el punto anterior. Los
estudiantes y padres de familia de los centros educativos deben ser involucrados en la
ejecucién 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
Monzon.

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

e Difusion y pedagogia ciudadana: comunicacion del proyecto y difusién de resultados que
permita involucrar a la poblacién de Monzén. Esta divulgacién se debe hacer entre los
colectivos implicados y también hacia el entorno social, a través de los medios disponibles
de comunicacion.

e Requerimientos de replicacion: definir de manera detallada los requerimientos para la
implementacién del camino escolar en los demés centros educativos de Monzon.

De ser necesario, se puede optar por la contratacion, por parte del Ayuntamiento de Monzén, de un
servicio para la puesta en marcha del camino escolar y para la difusién del programa, la realizacion

de jornadas pedagdgicas y el analisis para su replicacion al resto de colegios de Monzén que lleve
a cabo.

Teniendo en cuenta todo lo anterior, se proponen las siguientes medidas:
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e CAMI5.1 Puesta en marcha caminos escolares seguros: planificar de manera
participativa las rutas de los caminos escolares de cada uno de los centros educativos
localizados en Monzon. Se requiere trabajar con el profesorado, padres y demas miembros
de la comunidad estudiantil en la seleccion de las intervenciones a llevar a cabo.

¢ CAMI5.2 Programa de promocion y educacion de los caminos escolares seguros: un
programa para la divulgacion del programa que invite a todo Monzén a velar por la seguridad
de los estudiantes desde y hacia los centros educativos. El programa debe ir méas alla de la
comunidad estudiantil y hacer hincapié en el comportamiento de los usuarios de vehiculos
motorizados y no motorizados en el respeto de los espacios peatonales.

CAMI6 — Dotar de valor el papel de las personas caminando a través de campafias
de divulgacion y educacion.
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 disefiar campafias destinadas a los distintos grupos de personas de la ciudad.
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Figura 139: Plano del Metrominuto de Pontevedra y mural en Monzon.
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Por un lado, a los usuarios de vehiculo privado para que reduzcan el uso del mismo, conserven un
estado de alerta al conducir y respeten al maximo los espacios reservado para los peatones. Por
otro, a los usuarios de bicicletas 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. Por
ultimo, a los propios peatones para que conozcan sus derechos y deberes, las mejores rutas para
conectar diferentes puntos de la ciudad y para informar sobre las ventajas de un estilo de vida
saludable.

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

e Metrominuto de Pontevedra: mapa de tiempos y distancias caminando entre puntos
emblematicos de la ciudad. Como presenta la figura a continuacion, Monzén cuenta con un
mural de arte urbano que evoca la idea detras del Metrominuto y que podria ser adaptado.
Red de Ciudades que Caminan*.

Casos de éxito en Espafa: Vitoria y Huesca.

Se proponen las medidas descritas a continuacion:

e CAMI6.1 Programa de comunicacién, divulgaciéon y promocion de la movilidad
sostenible: apoyar transversalmente las medidas del PMUS con la promocién del servicio
de autobis urbano, el fomento de uso de modos no motorizados, 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 y CIRCES.

e CAMI6.2 Sefnalizacion informativa peatonal: Instalacion de sefiales informativas sobre los
itinerarios priorizados y complementarios indicando distancias y tiempos de caminata hasta
los puntos principales de la ciudad

CAMI7 - Adoptar la normativa local existente para hacer del peaton la figura principal
de la movilidad urbana.

La normativa local debe ser actualizada de tal forma que se manifieste claramente la importancia de
los peatones como eje estructurante de la movilidad urbanay su priorizacion sobre los deméas modos
de transporte. La figura del peatdn debe ser revalorizada desde las ordenanzas municipales de tal
forma que se asegure una integracion del uso del espacio publico y las decisiones adoptadas en
materia de movilidad que promueva y consolide la marcha a pie. Para ello, se recomienda establecer
directrices claras respecto a la convivencia del peaton y la bicicleta; el uso del espacio publico, con
especial atencién en la ubicacién de espacio de terrazas; la adopcién de criterios de disefio acordes
con la accesibilidad universal; el fomento de la participacion ciudadana en procesos de toma de
decisién; y la adopcién de medidas de apoyo como divulgacion y comunicacién de las mejoras
realizadas.

Para fortalecer el compromiso desde Ayuntamiento, se recomienda firmar la Carta Internacional del
Caminar — Walk21. Esta carta es un documento de referencia que administraciones, colectivos e
individuos pueden firmar de manera voluntaria para poner en manifiesto su compromiso con el
caminar y sus condicionantes. Desde su creacion en 2006, esta carta internacional ha sido firmada
por mas de 500 alcaldes y alcaldesas del mundo. Contiene 8 puntos clave, que se describen a
continuacion®s:

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

4 http://www.ciudadesquecaminan.org/
4> Disponible en: https://www.walk21.com/charter
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Mejorar la integracion de las redes peatonales: hacer posible la conexién caminando de
manera directa, facil, segura y atractiva, para acceder a servicios, zonas verdes y
equipamientos.

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

Reducir el peligro de atropellos: disefiar 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.

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

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

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

S

Carta Internacional del Caminar

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

Figura 140: Extracto de la Carta Internacional del Caminar

En este sentido, las propuestas especificas son:

CAMI7.1 Adopcién de ordenanza de circulacion de peatones, ciclistas y VMPs:
actualizar la existente Ordenanza de trafico o adoptar una ordenanza especifica para
consolidar a los peatones como los principales actores de la movilidad en Monzén. La
ordenanza ademas debe asegurar condiciones de circulaciébn seguras para peatones y
ciclistas y permitir la integracion de nuevos vehiculos de movilidad personal. Ver también
PEDALSG.

CAMI7.2 Adherirse a la red de ciudades que caminan: adherirse a la red de ciudades
que caminan (ciudadesquecaminan.org) mediante la firma de la carta internacional del
caminar (WALK21).
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7.1.2 Eje 2 - PEDALEAR

&0

Movilidad ciclista y movilidad unipersonal

El PMUS Monzén tiene por objetivo hacer del potencial ciclista una realidad cotidiana a nivel
urbano. Tal y como se presenta en el capitulo 4.4 Movilidad ciclista, la bicicleta es utilizada con
fines de ocio y recreacion, aunque la topografia y dimensiones de la ciudad sean adecuadas para
gque sea utilizada como modo de transporte hacia los destinos de trabajo y estudio. La falta de
infraestructura segura y la dependencia tradicional del vehiculo privado son las principales razones
que justifican esta situacion.

Ademas de la movilidad ciclista, el presente eje también incluye el uso de otros vehiculos similares
como pueden ser monopatines (tradicionales o eléctricos) y otros vehiculos unipersonales eléctricos,
denominados por la DGT como Vehiculos de Movilidad Personal (VMP“%). La introduccion de estos
vehiculos innovadores supone una reestructuracién de las reglas de transito para asegurar la
seguridad de todos los actores de la movilidad.

Se incluyen, dentro del Eje 2, los siguientes temas:

e Infraestructura ciclista: implementar una red de vias seguras para viajar diariamente en
bicicleta y otros modos similares.

e Aparcamiento: Implementar una red de estacionamientos seguros para bicicletas.

e Regulacién: garantizar el uso sostenible de la bicicleta y otros modos similares mediante
medidas educativas y regulatorias.

Obijetivos especificos.

Para su consecucion, se plantean los siguientes objetivos especificos:

Tabla 40: Objetivos especificos del Eje 2 — Pedalear

Cédigo objetivos especificos

PEDAL1 Implementar una red de itinerarios de bicicleta segura y completa.
PEDAL2 Garantizar condiciones seguras de transito compartido al interior de los barrios.
PEDALS3 Aumentar la oferta de aparcamiento para bicicletas en la via publica.

PEDAL4 Habilitar aparcamientos seguros en estaciones de transporte publico.
Promover la oferta de aparcamientos seguros en centros educativos y de

PEDALS5 .
trabajo.

PEDALSG Adoptar la nqrmativa local existente para un transito seguro de bicicletas y otros
vehiculos unipersonales.

PEDAL7 Revalorizar el uso de la bicicleta a través de campafias de divulgacion y

educacion.

4También llamados personal transporters o personal light electric vehicles (PLEV)
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Resultado proceso participativo

Las principales propuestas surgidas en el proceso participativo apuntan a:

Conectar con itinerarios seguros los barrios, especialmente los mas distantes, los centros
educativos y el poligono industrial Padles.

Adoptar medidas que permitan la convivencia entre bicicletas y vehiculos (regulacién del
trafico en cuanto a sentidos y velocidad), a favor de ofrecer mayor area para los peatones.
Instalacion de aparcamientos seguros para bicicletas, especialmente en areas de actividad
institucional, comercial, educativa y de trabajo.

Complementar los caminos escolares seguros con el uso de la bicicleta.

Promocion y educacién para fomentar su uso.

Adecuar el camino del Rio Sosa para que sirva de via de comunicacion.

De manera similar, el Consejo Local de Infancia y Juventud apoya la consolidacion del uso de la
bicicleta por parte de toda la ciudadania, con especial atencién a los menores. Para ello, proponen
la ejecucion de actividades de fomento abiertas a todos los ciudadanos y habilitar itinerarios seguros
gue puedan ser usados por nifios y nifias.

Indicadores y metas.

Los indicadores para el seguimiento del Eje 2, se presentan a continuacion.

Tabla 41: Indicadores y metas del Eje 2 — Pedalear

Horizonte

Indicador 2025 2030

Porcentaje de viajes realizados en bicicletas y 4.6% 12% 20%
MVPs (reparto modal)

Pablacién cubierta por red ciclista principal* a 22% >75% >90%
200 metros.

Poblacion cubierta por red de aparca bicis a 100 0% >90% >90%
metros.

*Se entiende por red ciclista principal el conjunto de carriles bici y vias compartidas incluidas en PEDALL1 (ver
Figura 141)

Resumen de medidas

A continuacion, se resumen las medidas incluidas en el Eje 2, divididas segun su tipologia. Las
medidas pueden ser de infraestructura, de sefializacion, de regulacion, de gestion o de promocién
y divulgacion. Las propuestas descritas a continuacion son resultado de la triple convergencia
del proceso ciudadano participativo, la visién y experiencia del Ayuntamiento de Monzén y
el conocimiento experto aportado por CIRCE.
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Tabla 42: Medidas del Eje 2 — Pedalear

Nombre

Carril bici segregado
en Av. Lérida (SC9)

Carril bici segregado
en Av. Lérida (SC1)

Carril bici segregado
en Paseo San Juan
Bosco

Carril bici segregado
(resto ciudad)

Carril bici no
segregado en
Poligono Paules

Vias compartidas

Carril bici
unidireccional en El
Molino

Mantenimiento de la
red ciclista

Conexion blanda P.
La Armentera

Sefalizacion
horizontal y vertical

Tipo

Infra.

Infra.

Infra.

Infra.

Infra.

Senial.

Infra.

Infra.

Infra.

Sefial.

Descripcion

Carril bici bidireccional segregado en calzada en
la Av. Lérida, entre Cll. Lanuza y Plaza Maria
Moliner, incluyendo la adecuacion de las
rotondas en su extremo. Aunque se recomienda
localizar el carril bici a nivel de calzada, se puede
estudiar su construccion como acera bici en el
costado sur de la avenida.

Carril bici bidireccional aprovechando el carril de
servicio existente en la Av. Lérida, desde Plaza
Maria Moliner hasta la Carrasca.

Carril bici bidireccional aprovechando el carril de
servicio existente en el Paseo San Juan Bosco.
Se incluye el tramo de acera bici proyectado
hasta el Colegio Salesianos.

Carril bici bidireccional segregado en la Av.
Almunia, Cll. Baltasar Gracian, Cll. Azucarera, y
Av. Pueyo (desde la Rambla del Canal de Aragon
y Catalufa hasta el Colegio Monzén IIl)

Carril bici bidireccional o unidireccional (uno por
cada sentido) en las vias internas del Poligono
Padules. Se trata de una intervencion de bajo
coste debido al espacio disponible en estas vias,
con carriles bici pintados de color llamativo.
Sefializacion horizontal y vertical en vias
compartidas cada 300 metros de la red primaria y
secundaria. La sefializacién corresponde a
sefiales de 30 km/h y bicicletas en calzada y
sefales verticales de zona 30. Las intervenciones
requeridas en la Av. Ntra. Sra. Pilar, Cll. Santa
Barbara y CIl. Calvario se incluyen en los costes
de la medida CAMI1.2 y CAMI1.3, ya que se trata
de renovaciones integrales.

Con el cambio a sentido Unico de las Calles
Molino, Cinca y Paseo la Arboleda, se
recomienda la habilitacion de carriles bici en
sentido Unico (siguiendo el sentido de la via)
segregados con elementos de proteccion. Se
trata de una intervencion de bajo coste, pero
necesaria debido a la longitud y trafico de las
vias.

Mantenimiento anual de la red ciclista.
Reparacion firme y sefalizacion.

Con la adecuacion de la pasarela para conectar
con el Parque de los Sotos, se puede estudiar la
posibilidad de adecuar el camino existente hacia
el Poligono La Armentera (al oeste de Carburo
del Cinca. Se recomienda involucrar en el estudio
a los ciclistas que conocen la zona.

Sefializacion horizontal y vertical a la salida y
entrada de la red primaria y la red secundaria de
circulacion. La sefializacion corresponde a
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PEDALS.1

PEDALS3.2

PEDAL4.1

PEDALS.1

PEDALG.1
PEDAL7.1

Tipo:

Ciente:

Nombre

Instalacion de
aparcamientos en
equipamientos

Instalacion de
aparcamientos en
barrios residenciales

Aparcamiento
seguro en
estaciones de
transporte publico

Estacionamiento en
Centros Educativos

Adopcion de
ordenanza de
circulacion de
peatones, ciclistas y
VMPs

Programa de
comunicacion,
divulgacion y
promaocion de la

movilidad sostenible.

Informe técnico

Tipo

Infra.

Infra.

Infra.

Infra.

Reg.

Promo.

Version: | 2
SUE
2019

Autor:

Afo:

Descripcion

sefiales de 30 km/h y bicicletas en calzada y
sefiales verticales de zona 30.

Instalacion de aparcamientos para bicicletas de
"tipo u" cerca de principales equipamientos y
areas de atraccion de viajes (aparcamiento para
2 bicicletas en acero).

Instalacion de aparcamientos para bicicletas de
"tipo u" en zonas residenciales, asegurando la
cobertura de todos los residentes (aparcamiento
para 2 bicicletas en acero)

Habilitacion de aparcamiento seguro en la
estacion de autobuses y la estacion del tren. Se
debe incluir la delimitacion fisica del
aparcamiento, el sistema de acceso,
requerimientos de pavimentacion en accesos y
los requerimientos en instalaciones e iluminacion.
Continuar con la instalacion de aparcamientos
para bicicletas y para monopatines en centros
educativos. Se debe trabajar con los institutos
para habilitar el espacio necesario. Esto puede
ser realizado dentro del marco de los caminos
escolares seguros.

Incluido en Medida CAMI7.1

Incluido en Medida CAMI6.1
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Red ciclista - tipologia de via
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PEDALL1 - Implementar una red de itinerarios de bicicleta seguray completa.

La red de itinerarios ciclista de Monzon responde a criterios de disefio que promueven un uso
cotidiano entre la poblacién de una ciudad. Estos criterios*”#849, que deben ser adoptados siempre
gue se adapte, construya o habilite una via ciclista, permiten que una red ciclista sea:

e Segura, una red que minimice los puntos de conflicto (intersecciones) y ofrezca condiciones
de seguridad mediante la separacion segin el tipo de vehiculo o el establecimiento de reglas
de transito que protejan a los mas vulnerables;

e Coherente, una red completa en toda el area urbana que conecte los centros principales
de atraccion, respondiendo a las necesidades de viaje tanto en su trazado como en el ancho
de via;

e Directa, una red que permita minimizar el tiempo de viaje y la distancia recorrida para los
modos que requieren mas esfuerzo;

e (Cobmoda, una red que sirva a todos los usuarios y garantice buenas condiciones de
accesibilidad, también en términos de informacion y sefializacion;

e Atractiva, unared que se instale en un ambiente agradable, seguro, iluminado y verde;

e Adaptable, una red que optimice la necesidad de inversion teniendo en cuenta su ciclo de
vida y beneficios, y que, ademas, respondan a nuevas necesidades sin necesidad de ser
redisefiadas.

Ademas, la red de itinerarios para bicicleta responde con 4 principios basicos que seran base para
la promocion de este modo de transporte. Estos son:

Conectar los diferentes barrios con el centro y el poligono industrial.

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

Ofrecer aparcamientos tanto en origen como en destino.

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

Aunque cada caso debe contar con un estudio mas detallado, siempre que sea posible, se
recomienda adoptar las siguientes tipologias de vias ciclistas.

Secciones®

Carril bici segregado bidireccional:

Espacio reservado para bicicletas y modos similares,
fisicamente separado de la calzada y de la acera. Bordillos (min
30 cm) o elementos plasticos de proteccidon pueden ser

utilizados para la separacion. Pueden ser unidireccionales en ==y jey || p—

un solo costado o bidireccionales en ambos costados. T e

Caso: Av. Lérida, Paseo San Juan Bosco, Av. Almunia y Av.
Pueyo

47 |DAE (2010) Guia fomento de la bici

48CROW (2006) Manual de Disefio para el Trafico de Bicicletas
49 TSRGD (2016) London Cycling Design Standards

50 plan director de la Bicicleta Zaragoza 2010 - 2025
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Figura 141: Poblacién cubierta por la infraestructura ciclista actual y propuesta.
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Carril bici no segregado unidireccional:

Carril sobre calzada reservado para bicicletas y modos

similares. El carril debe estar diferenciado de la calzada

mediante sefalizacion vertical y horizontal. Se recomienda la —
coloracion del pavimento para que sea facilimente identificable. =

Caso: Vias interiores del Poligono Palles, vias principales en
La Jacilla

Acera bici:

Banda ciclista localizada sobre acera con prioridad peatonal,
especialmente en intersecciones y en paradas de autobus. Esta
alternativa debe limitarse a los casos donde las opciones

anteriores no son viables. | o
R —rJ:'—[_ ........

Caso: Paseo San Juan Bosco y Av. Pueyo en las proximidades 2p0zm
a los centros educativos.

Vias compartidas o ciclocalle:

Vias de baja velocidad (max. 30 km/h), en sentido Unico, donde
las bicicletas transitan al igual que cualquier otro vehiculo.

Caso: Av. Ntra. Sra. Pilar, Cll. Cortes de Aragén, Cll. Juan
Lanuza, CIl. Barén de Eroles, Cll. Huesca. ZONA 30

Via compartida + carril bici en contra sentido:

En casos particulares, en viales de un solo sentido, el
Ayuntamiento puede habilitar un espacio para la circulacion
ciclista en sentido contrario. Esta solucién puede ser adoptada
para evitar que los usuarios de bicicleta utilicen la acera de
manera indebida. Puede ser segregada o no.

T N
| [ e
— T "_

Caso: Plataforma Unica en Av. Ntra. Sra. Pilar y Calle Santa
Béarbara

& BOA 0

La propuesta de implementacion de la red de itinerarios ciclistas en Monzdn sigue con un criterio de
jerarquizacién que permite priorizar los ejes a intervenir y las inversiones necesarias. Por un lado,
unared ciclista principal, que permita la conexién en bicicleta de los barrios y puntos de atraccién
(centros educativos, poligono industrial, zona deportiva) mas distantes. Esta red principal esta
compuesta por las vias principales de Monzon donde se propone la construccidon de carriles bici
segregados tal como se muestra en la Figura 142. En el caso del Paseo San Juan Bosco, la Av.
Lérida y la Av. Aimunia, se puede aprovechar los carriles de servicio existentes para habilitar
itinerarios ciclistas en el corto plazo y con bajo coste de inversion.

Por otro, unared ciclista complementaria a la anterior, formada por las vias que permiten una facil
conexién entre los barrios y la red principal. A lo largo de la red secundaria se propone la
implementacion de medidas “pasivas” que condicionen el transito de vehiculos a la presencia de
usuarios de la bicicleta, fomentando el respeto y coexistencia entre ambos modos, al mismo tiempo
gue se libera y amplia el espacio exclusivo para peatones. En el apartado CIRC3, se presentan el
tipo de medidas de calmado de trafico que se pueden adoptar.
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Infraestructura ciclista propuesta
=== Cartil bici doble sentido
=== Cartil bici unidireccional doble
=== Carril bici unidireccional sencillo
== Acera bici

== \lia compartida
== \/ia compartida con contra sentido
=== Existente

o

250

Figura 142: Tipologia propuesta para cada via de la red de itinerarios de bicicleta.

De manera general, la red principal coincide con la red primaria de circulacion descrita en CIRC1,
mientras que la red complementaria con la red de circulacidén secundaria. La red terciaria compuesta
por las calles residenciales al interior de los barrios son materia de estudio del apartado PEDAL 2.
A continuacién, se presentan los anchos de via recomendados para cada tipologia de via ciclista

Tabla 43: Ancho de via recomendado para las vias ciclistas

Minimo Recomendado Maximo

Segregado Bidireccional 2.20 2.50 3.00
Unidireccional 1.20 1.50 2.00
Banda de separacién 0.30 0.40 -
Ancho No segregado Unidireccional 1.20 1.50 2.00
Banda de separacién 0.15 0.35
En contra sentido = Unidireccional 1.20 1.75 2.00
Banda de separacién 0.30 0.35
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Rotondas

En las rotondas, especialmente las de la Av. Lérida y en plaza Europa, se propone la conversion de
los dos carriles actuales en un carril interno para el trafico mixto y un carril externo reservado para
bicicletas. El radio de giro de los vehiculos privados debe cumplir con criterios de visibilidad que
permitan dar paso tanto a peatones, en los pasos designados para ellos, como a los usuarios de
bicicleta que estén transitando por la rotonda. 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 una diferenciacion de textura en el
pavimento que restrinja el espacio de maniobra de los coches. En la Figura 143, se presenta un
esquema y un ejemplo del tipo de rotonda a implantar en Monzon, la cual debe ser adoptada seguin
la ubicacién de los carriles bici en cada caso. Respecto a la imagen presentada, el disefio se debe
adaptar segun el tipo de carril bici proyectado, ya que este puede ser bidireccional o unidireccional.

i

Figura 143: Tipologia de rotonda propuesta.

Intersecciones

Dado que las intersecciones vehiculares son puntos de conflicto entre los diferentes modos, se
adoptaran medidas de ceda el paso obligatorias para los vehiculos motorizados en presencia de
peatones o ciclistas. Para ello, ademas de los pasos de 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 més conflictivos de siniestralidad. Para ello se pueden implementar medidas de
reduccién 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
Figura 144.

_\_____\ 234



Tipo:  Informe técnico Versién: | 2
‘ 4 (\'l'l"'(\e Descrip: = Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Monzén Autor:  SUE

Ciente: Ayuntamiento de Monzoén Afio: 2019

Radio grande: 7 metro Radio pequefio: 1 metro
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Aumento de riesgo debido a Velocidad de transito compatible
posibilidad de giro de vehiculos para ambos modos

Figura 144: Criterios de seguridad para intersecciones.
Fuente: adaptado de TSRGD (2016) London Cycling Design Standards

Paradas de autobus

En los casos en que la via ciclista se localice una parada de autobus y la calzada, se debe disponer
de sefalizacion y otras medidas que aseguren el transito de las bicicletas a baja velocidad. Un
ejemplo de solucién se presenta en la figura a continuacion.

Figura 145: Ejemplo de plataforma en parada de autobus con carril bici.
Fuente: www.zicla.com

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

PEDALL1.1 Carril bici segregado en Av. Lérida (SC9): Carril bici bidireccional segregado
en calzada en la Av. Lérida, entre Cll. Lanuza y Plaza Maria Moliner, incluyendo la
adecuacion de las rotondas en su extremo. Aunque se recomienda localizar el carril bici a
nivel de calzada, se puede estudiar su construccion como acera bici en el costado sur de la
avenida.

PEDAL1.2 Carril bici segregado en Av. Lérida (SC1): carril bici bidireccional
aprovechando los carriles de servicio existentes en la Av. Lérida, desde Plaza Maria Moliner
hasta la Carrasca.
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e PEDAL1.3 Carril bici segregado en Paseo San Juan Bosco: carril bici bidireccional
aprovechando los carriles de servicio existentes en el Paseo San Juan Bosco. Se incluye el
tramo de acera bici proyectado hasta el Colegio Salesianos.

e PEDAL1.4 Carril bici segregado (resto ciudad): carril bici bidireccional segregado en la
Av. Almunia, ClI. Baltazar Gracian, CIl. Azucarera y Av. Pueyo (desde la Rambla del Canal
de Aragén y Catalufia hasta el Colegio Monzén IIl)

e PEDAL1.5 Carril bici no segregado en Poligono Paules: carril bici bidireccional o
unidireccional (uno por cada sentido) en las vias internas del Poligono Palles. Se trata de
una intervencion de bajo coste debido al espacio disponible en estas vias, con carriles bici
pintados de color llamativo.

e PEDAL1.6 Vias compartidas: sefializacién horizontal y vertical en vias compartidas cada
300 metros de la red primaria y secundaria. La sefializacion corresponde a sefiales de 30
km/h y bicicletas en calzada y sefiales verticales de zona 30. Sefializacion horizontal y
vertical en vias compartidas cada 300 metros de la red primaria y secundaria. La
sefializacién corresponde a sefiales de 30 km/h y bicicletas en calzada y sefales verticales
de zona 30. Las intervenciones requeridas en la Av. Ntra. Sra. Pilar, Cll. Santa Béarbara y
CIl. Calvario se incluyen en los costes de la medida CAMI1.2 y CAMI1.3, ya que se trata de
renovaciones integrales.

e PEDALL1.7 Carril bici unidireccional en La Jacilla: con el cambio a sentido Gnico de las
Calles Molino, Cinca y Paseo la Arboleda, se recomienda la habilitacion de carriles bici en
sentido Unico (siguiendo el sentido de la via) segregados con elementos de proteccion. Se
trata de una intervencion de bajo coste, pero necesaria debido a la longitud y trafico de las
vias.

e PEDAL1.8 Mantenimiento de la red ciclista: mantenimiento anual de la red ciclista.
Reparacion firme y sefializacion.

e PEDAL1.9 Conexion blanda P. La Armentera: con la adecuacién de la pasarela para
conectar con el Parque de los Sotos, se puede estudiar la posibilidad de adecuar el camino
existente hacia el Poligono La Armentera (al oeste de Carburo del Cinca. Se recomienda
involucrar en el estudio a los ciclistas que conocen la zona.

PEDAL2 - Garantizar condiciones seguras de transito compartido al interior de los
barrios.

Al interior de los barrios es necesario generar condiciones de seguridad para ciclistas y peatones,
adoptando acciones que limiten el transito de coches en su interior tan solo al de los residentes. La
jerarquizacioén viaria propuesta (ver Eje 4), permite que los usuarios de bicicleta viajen seguros
dentro de las vias de “nivel alto” de Monzon y puedan acceder a los barrios haciendo un uso de las
calles de “nivel bajo”. En estas calles se deber4 adoptar limites de velocidad menores a los 30 Km/h
e implementar medidas pasivas (ver CIRC3) que aseguren transito lento de vehiculos motorizados.
La direccion de circulacion de las bicicletas debe respetar el sentido de las vias tal como se presenta
en CIRC2.

Se trata de aproximadamente 50 Km de vias al interior de los barrios que deben contar con la
sefalizacion vertical y horizontal necesaria, tal como ejemplifica la Figura 146. Se recomienda la
instalacion de sefiales de transito en los puntos de acceso a los barrios y a lo largo de las vias de
uso compartido.
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Figura 146: Ejemplo de sefializacion vertical y horizontal requerida en zonas 30

Infraestructura propuesta
— Carril bici
-=== \/ia compartida
-=== Existentes
~ Red terciaria (30 km/h)
< Sefializacion vias compartidas

Figura 147: Sefalizacién zona 30 en entradas y salidas de la red terciaria de circulacion.

También se debe asegurar buenas condiciones de acceso a las areas verdes de la ciudad de tal
forma que se asegure la conexidn de las viviendas con las &reas de recreo por medio de la red
ciclista. La adecuacién hecha recientemente dentro del marco del proyecto Monzén Rio mejora, sin
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duda, el potencial del sendero del Rio Sosa para acoger viajes en bicicleta. Se recomienda hacer
seguimiento a su uso y trabajar junto con la ciudadania para identificar otros puntos que puedan ser
mejorados en esta area de la ciudad.

Ademas, en los barrios con pendientes altas, como es el caso del Palomar y del Casco Histérico, se
recomienda la instalacién de rampas para bicicleta en las escaleras existentes y futuras. De esta
forma, la presencia de escalones no se convierte en una barrera para el uso de la bicicleta. En la
Figura 148, se presentan ejemplos de rampas que permiten el acondicionamiento de escaleras para
gue sean utilizadas por ciclistas.

Figura 148: Ejemplo de escaleras acondicionadas para bicicletas.

De manera genera, le propone la siguiente medida:

e PEDALZ2.1 Sefializacion horizontal y vertical: sefalizacion horizontal y vertical a la salida
y entrada de la red primaria y la red secundaria de circulacion. La sefializacion corresponde
a sefiales de 30 km/h y bicicletas en calzada y sefiales verticales de zona 30.

PEDAL3 — Aumentar la oferta de aparcamiento para bicicletas en la via publica.

El uso de la bicicleta como un modo de movilidad cotidiana requiere la oferta de espacios seguros
para el estacionamiento de estos vehiculos, tanto en las zonas de origen como en los puntos de
destino. Por esta razén, se propone una red de aparcamiento para bicicletas en via publica que dé
cobertura a toda la poblacién montisonense. Aunque el punto exacto de localizacién puede variar,
la Figura 149 presenta una distribucién de aparcamientos que cumple con los siguientes criterios:

Ofrecer espacios en centros de atraccion de viajes mas importantes.
Aprovechar las bolsas de aparcamiento para coche existentes.

Promover la intermodalidad al ubicar aparcamientos junto a paradas de autobus.
Ofrecer opciones de aparcamiento a lo largo de la red de itinerarios de bicicleta.
Aumentar la oferta en parques, plazas y otras areas de esparcimiento.

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

En cuanto al tipo de aparcamiento a instalar, se recomienda la adquisicion de soportes de tipo “u-
invertida”, como los presentados en la Figura 150. Este tipo de soporte es ampliamente usado en
Espafia, ya que permite asegurar la bicicleta en diferentes puntos (ruedas y marco). Se trata de una
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pieza metdlica anclada al pavimento que ademas permite el amarre de dos bicicletas
simultaneamente. Ademas, existen alternativas al modelo universal de este tipo de soporte, que
pueden ser instalados en zonas de atractivo turistico, por ejemplo.

Por ultimo, se recomienda consultar el “Manual de Aparcamientos de Bicicletas” del IDAE que
recoge recomendaciones y demas criterios para la implementaciéon de una red de aparcamientos
acorde a las necesidades de la ciudad y las particularidades de cada area urbana.

Infraestructura propuesta

® Aparca bicis priorizados

@ Aparca bicis total
(] Cobertura priorizados (150 m)
[] Cobertura total (150 m)

100%

Poblacion

N
A
0 250 500 m
| Se—

Figura 149: Propuesta de localizacion de aparcamientos para bicicleta
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Figura 150: Aparcamientos para bicicleta tipo U y similares

En resumen, se propone una instalacion gradual de aparcamientos para bicicleta tal y como se
describe a segquir:

e PEDAL3.1 Instalacion de aparcamientos en equipamientos: instalacion de
aparcamientos para bicicletas de "tipo u" cerca de principales equipamientos y areas de
atraccion de viajes (Aparcamiento para 2 bicicletas en acero).

e PEDAL3.2 Instalacion de aparcamientos en barrios residenciales: instalacién de
aparcamientos para bicicletas de "tipo u" en zonas residenciales, asegurando la cobertura
de todos los residentes (Aparcamiento para 2 bicicletas en acero).

PEDAL4 — Habilitar aparcamientos seguros en estaciones de transporte publico.

De manera complementaria a lo descrito en PEDAL 3, se debe habilitar espacios de aparcamiento
vigilado y seguro en las estaciones de transporte publico interurbano. Esta medida tiene como
objetivo fomentar la intermodalidad en los viajes fuera de Monzén como alternativa al uso del
vehiculo privado. La ciudadania debe contar con la opcién de acceder a las estaciones de autobus
y tren haciendo uso de su bicicleta (tramo del viaje en area urbana), para luego continuar su viaje
en transporte publico sabiendo que su bicicleta esta en un lugar apropiado y seguro frente a posibles
robos.

Por lo general, este tipo de aparcamiento suele ser controlado y vigilado por el personal de seguridad
de las estaciones y puede contar con algun sistema de seguridad. Su funcionamiento, ademas, es
limitado tanto en franja horaria como en tiempo de estacionamiento para asegurar un uso apropiado.
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Por un lado, los horarios pueden coincidir con la llegada y salida de los servicios de transporte
publico, siendo el dltimo servicio el que dé fin al horario de acceso. Por otro, se debe disponer de
reglas de duracién que aseguren la rotacién de las bicicletas estacionadas, de tal forma que se
garantice que los usuarios puedan usar los aparcamientos en horas de funcionamiento de las
estaciones. Usualmente, se permite el estacionamiento continuado por méaximo 5 dias habiles, con
la posibilidad de solicitar mas tiempo con autorizacion previa.

Figura 151: Ejemplo de aparcamiento seguro en estaciones de transporte publico en Sevilla y
Vitoria.

En el caso de no contar con espacio disponible dentro de las estaciones, una alternativa es convertir
las plazas para coches mas cercanas a la entrada en estacionamientos cerrados para bicicleta. Este
tipo de estacionamiento requiere de la supervision por parte del personal de la estacion para
controlar el ingreso y retiro de las bicicletas.

En este sentido, la medida propuesta es:

e PEDAL4.1 Aparcamiento seguro en estaciones de transporte publico: habilitacion de
aparcamiento seguro en la estacion de autobuses y la estacion del tren. Se debe incluir la
delimitacion fisica del aparcamiento, el sistema de acceso, requerimientos de pavimentacion
en accesos y los requerimientos en instalaciones e iluminacion.

PEDALS — Promover la oferta de aparcamientos seguros en centros educativos y de
trabajo.

Con el objetivo de consolidar el uso de la bicicleta para la realizacion de viajes obligados, es decir,
con motivo trabajo y estudio, se recomienda trabajar de la mano con los centros educativos y las
empresas localizadas en el area urbana de Monzén para que habiliten espacios seguros donde sus
estudiantes y trabajadores puedan estacionar sus bicicletas. Esta medida es complementaria a los
aparcamientos para bicicletas en via publica, que son de acceso libre para toda la ciudadania.

Las escuelas e institutos son lugares con alto potencial de uso de la bicicleta y otros aparatos no
motorizados como pueden ser los monopatines. Por esta razon, es conveniente la instalacion de
aparcamientos dentro de los recintos donde los estudiantes y demas miembros de la comunidad
educativa. Ademas de aparcamientos para bicicleta, como los mostrados PEDAL3, los centros
educativos pueden instalar estacionamientos para monopatines como se ejemplifica en la Figura
152.
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Figura 152: Ejemplo de aparcamiento para monopatines

De igual manera, las empresas pueden fomentar el uso de la bicicleta por parte de sus empleados
al ofrecer espacios seguros para estacionar. Se recomienda la dotacion de espacios cerrados,
cubiertos y con control de acceso para aumentar la precepcién de seguridad. Ademas, se puede
fortalecer el compromiso con el uso de este medio al transformar las plazas para coche mas
cercanas a la entrada en espacio para bicicletas, instalar duchas para los empleados y habilitar
espacios donde se puedan realizar reparaciones basicas.

De manera especifica, se propone:

e PEDALS5.1 Estacionamiento en Centros Educativos: continuar con instalacion de
aparcamientos para bicicletas y para monopatines en centros educativos. Se debe trabajar
con los institutos para habilitar el espacio necesario. Esto puede ser realizado dentro del
marco de los caminos escolares seguros.

PEDALG6 — Adoptar la normativa local existente para un transito seguro de bicicletas
y otros vehiculos unipersonales.

Actualizar la normativa local para fortalecer el modelo de movilidad sostenible donde la bicicleta es
una alternativa segura, cémoda y agradable frente al uso del vehiculo privado. Desde las
instituciones gubernamentales se debe garantizar una regulacion que permita un uso compartido
del espacio publico y que minimice la posibilidad de conflictos entre los diferentes modos de
transporte, especialmente en cuanto a la circulacion de bicicletas y otros Vehiculos de Movilidad
Personal (PMV). La regulacion resultante debe basarse en los siguientes principios basicos:

e Jerarquia vial: Los siempre peatones primero. El uso de la bicicleta y los PMV no debe
poner en riesgo o disminuir las condiciones de comodidad de los peatones. En la medida
de lo posible, las aceras deben ser de uso exclusivo peatonal. Para ello, se debe garantizar
la seguridad de los ciclistas, ya sea con infraestructura especifica para su transito, o por
medio de medidas que permitan un uso compartido de las calzadas. Otros espacios
peatonales deben tener reglas claras de transito que favorezcan al peatén.

e Jerarquiavial: vias adaptadas a la bicicleta. Regular la priorizacion de la bicicleta sobre
el vehiculo particular en vias residenciales de baja velocidad. Establecer una velocidad
méaxima de 30 Km/h y adoptar medidas de pacificacion de las vias secundarias son pasos
necesarios para la cohabitacion entre bicicletas y otros vehiculos.
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e Labicicleta 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
méximo 50 km/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.

e Los beneficios comprobados de la bicicleta. La regulacién debe estar justificada en
hechos comprobados a nivel cientificos que apoyan la restriccion del coche y la promocién
de los modos no motorizados. El uso de la bicicleta (y el caminar) no solo debe hacer parte
de las ordenanzas relacionas al transito de vehiculos, sino que debe ser incluida
progresivamente en todas aquellas regulaciones que generen sinergias, en temas como el
comercio, la educacién y la ordenacion territorial.

Especial atencién se debe dedicar a los nuevos dispositivos tecnolégicos conocidos como Vehiculos
de Movilidad Personal (PMV) de acuerdo con la Instruccion 16/V-124 de la DGT. Se trata de
vehiculos eléctricos de diferentes dimensiones y pesos, que en algunos casos logran velocidades
similares a las de un coche que transita en vias urbanas. La Figura 153, presenta la clasificacion
adoptada por la DGT.

Caracteristicas A B CO Cl Cz
Velocidad mix. 20 km/h 30 km/h 45 km/h T askmp
Masa <25k & S0 kg S 300 kg S 300 kg
Capacidad méx. (pers.) 1 1 b 3
Ancho max. 06m 08m 15m 15m ,
Radio giro méx 1m 2m 2m 2m
Peligrosidad superficie frontal 1 3 3 3
Alturs méx. 21m 21m 21m 21m
Longitud max. 1m 1L9m 19m 1,9m
Timbre NO sl sl Sl
Frenada NO si M| sl
DuUM (dis'lnbunon urbana NO NO NO NO s
mercancias)

Transporte viajeros medlante NO NO NO S| NO
pago de un precio

Los VMP se clasifican en > il :

funcién de la altura y de los o @sg Yo et B_ .

angulos peligrosos que

puedan provocar dafios a

una persona en un atropello a ' y
Se definen como angulos e o2 o~
peligrosos aquellos

inferiores a 110° orientados

en sentido de avance del )| -
VMP, o verso el conductor o Bt
pasajeros

Figura 153: Clasificacion de los vehiculos de movilidad personal adoptada por la DGT

De acuerdo con la Instruccién 16/V-124 de la DGT, es competencia de la autoridad local especificar
y autorizar el trnsito de estos vehiculos, ya sea en la calzada, vias ciclistas 0 demas zonas de uso
peatonal (aceras, parques, etc.) con las prohibiciones y limitaciones que se considere necesarias.
Se debe evitar una regulacion general para todos los diferentes tipos de VMPs, mas si se prohibe
su transito en la calzada y aceras y se les obliga a compartir via con los ciclistas. Esto puede producir
el aumento del riesgo dentro de las vias ciclistas debido al transito a alta velocidad.
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Ante esto, la recomendacion es regular cada categoria de VMP por separado, equiparando a las
bicicletas aquellos vehiculos que transitan en condiciones realmente similares. Un punto de partida
puede ser la definicion de las bicicletas de pedaleo asistido o pedelecs que, de acuerdo con el
Reglamento UE 168/2013 de la Unién Europea, son bicicletas de pedales con pedaleo asistido,
equipadas con un motor eléctrico auxiliar, de potencia nominal continua maxima inferior o
igual a 250 W, cuya potencia disminuya progresivamente y que finalmente se interrumpe
antes de que la velocidad del vehiculo alcance los 25 km/h o si el ciclista deja de pedalear. Los
vehiculos de caracteristicas similares, como pueden ser los recogidos en las categorias A o B,
podrian ser autorizados para el uso de vias ciclistas. Mientras que todos lo demas, pueden ser
tratados como ciclomotores para su uso en calzada, es decir, vehiculo de dos ruedas, con una
velocidad maxima por construccion no superior a 45 km/h y con un motor de cilindrada inferior
o igual a 50 cm3, si es de combustion interna, o bien con una potencia continua nominal maxima
inferior o igual a 4 kW si es de motor eléctrico (Ley sobre Trafico, Circulacion de Vehiculos a
Motor y Seguridad Vial).

Ademas, es necesario regular los elementos de seguridad obligatorios, restricciones de uso por
edad y demas medidas necesarias para garantizar un uso adecuado por parte de los ciudadanos.
Como punto de partida, se recomienda consultar el documento “Seguridad de los vehiculos de motor
de dos y tres ruedas — Manual de seguridad vial para decisores y profesionales™! recientemente
publicado por la Organizacién Mundial de la Salud.

En este sentido, se recomienda la adopcién de la siguiente medida:

e PEDALG6.1 Adopcién de ordenanza de circulacién de peatones, ciclistas y VMPs:
Continuaciéon de la Medida CAMI7.1, junto con la medida CIRC3.1, respecto a la
actualizacion de la existente ordenanza de tréfico o la generacion de una ordenanza
especifica para peatones, ciclistas y usuarios de VMPs. Tres criterios claves deben ser
desarrollados: la identificacion del peatéon como el agente mas importante de la movilidad,
la consideracion de la bicicleta como un vehiculo que puede transitar y estacionar haciendo
uso de la infraestructura vial urbana y la inclusién de nuevas tipologias de vehiculos cuyo
valor de mercado cada vez es mas accesible por la poblaciéon en general.

PEDALY7 - Revalorizar el uso de la bicicleta a través de campafias de divulgacion y
educacion.

Dado que actualmente la bicicleta se asocia casi de manera exclusiva para actividades de ocio y
deporte, o como una alternativa de transporte no apta a nivel local, inclusive obstaculizando la
calzada y la acera, se requiere un cambio de percepcién por parte de la ciudadania para que
efectivamente sea utilizada como un medio de transporte diario.

Para ello, es necesario trabajar en campafas dirigidas a toda la ciudadania, con especial hincapié
en el aumento del respeto hacia los ciclistas por parte de las personas usuarias de vehiculos
privados. Igualmente, es necesario fomentar que los ciclistas respeten al maximo las normas de
trnsito, asi como la comodidad y la seguridad de los peatones. Para ello, se recomienda trabajar
de manera paralela en:

o Aumentar el sentido de pertenencia a través del fomento de participacidén activa de la
ciudadania tanto en la toma de decisiones como en las acciones de divulgacion y promocion.

¢ Divulgar de manera masiva los beneficios individuales y sociales de la bicicleta por medio
de los canales de comunicacion institucionales.

e Adoptar una cultura de seguridad vial a través de campafas de promocion.

51 Disponible en:
http://www.who.int/violence_injury_prevention/publications/road_traffic/ptw_manual/en/
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e Realizar campafias de capacitacion para nuevos ciclistas donde se ensefie los derechos y
obligaciones estipulados en las ordenanzas municipales, como deben hacer uso de las vias
publicas y otros conocimientos basicos sobre la bicicleta.

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”

e Diputacion Foral de Gipuzkoa (2015) Guia municipal de la bicicleta: Cémo desarrollar
politicas locales de movilidad ciclista.

En resumen, la propuesta para este caso es:

e PEDAL7.1 Programa de comunicacién, divulgacién y promociéon de la movilidad
sostenible: continuacion de la Medida CAMI6.1 y CIRC 7.1 respecto al apoyo transversal
a todo lo estipulado dentro del PMUS de Monzén con medidas pedagégicas, divulgativas y
de promocion de la movilidad sostenible.
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7.1.3 Eje 3- COMPARTIR

Movilidad publica y compartida

El PMUS de Monzon presenta como objetivo general el ofrecer alternativas de movilidad
colectiva hacia centros de trabajo/estudio. Tal como se presenta en el capitulo 4.5 Diagnoéstico
del transporte publico, el servicio de autobis urbano presenta buenas condiciones de cobertura pero
un escaso uso por parte de la ciudadania, a excepcién de los servicios especiales a los centros
educativos. El trazado de su ruta actual y la frecuencia del servicio hace mas atractivo el uso del
vehiculo privado y la caminata. Por otro lado, no existe buena coordinacion entre los servicios
interurbanos, mientras que el taxi es utilizado en situaciones especiales para ir hasta los municipios
mas cercanos.

Dentro del Eje 3, se abordan los siguientes temas:

e Servicio publico urbano: ofrecer un servicio de transporte publico urbano mas eficiente,
accesible y limpio que atienda las zonas de trabajo y estudio.

e Servicio publico interurbano: mejorar la coordinacién e intermodalidad de los servicios de
transporte publico interurbano.

e Movilidad compartida: Aumentar la tasa de ocupacion del vehiculo privado y promover
una movilidad empresarial sostenible.

Obijetivos especificos.

A continuacién, se enumeran los objetivos especificos en materia de movilidad en transporte publico
y compartido.

Tabla 44: Objetivos especificos del Eje 3 — compartir

Cddigo Objetivos especificos

Mejorar el servicio de transporte publico urbano hacia centros de trabajo y
COMP1 |

estudio.
COMP2 Implementar un servicio de autobus urbano bajo en carbono.

Mejorar las condiciones de accesibilidad e informacion en las paradas de
COMP3 >

autobus.
COMP4 Consolidar el uso de taxi y otros servicios bajo demanda en zonas fuera del

perimetro urbano

Mejorar las condiciones de coordinacion y conexién entre los servicios
COMP5 X

interurbanos.

Fomentar el uso compartido de vehiculos y el uso de otros modos hacia los
COMP6 .

centros de trabajo.

Resultados proceso participativo
Las principales propuestas surgidas en el proceso participativo apuntan a:

e Conectar los barrios distantes con los centros educativos y los poligonos industriales, con
recorrido radial y no circular.

Reemplazar la flota vehicular actual con modelos mas limpios.

Asegurar condiciones de accesibilidad universal en paradas y en autobus.

Mejorar la divulgacién e informacion de los servicios de transporte publico.

Promover modos alternativos al coche para ir a los centros de trabajo.
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e Aumentar la oferta hacia y desde Selgua y Conchel.

Por otro lado, el Consejo Local de Infancia y Juventud propone el aumento de la oferta hacia los
centros de estudio, ya que el servicio existente presenta valores de saturacion.

Indicadores y metas.

Los indicadores para el seguimiento del Eje 3, se presentan a continuacion.

Tabla 45: Indicadores y metas del Eje 3 — Compartir

Horizonte

Indicador Linea base 2025

Porcentaje de viajes realizados en transporte

B 0.40% 5.00% 7.00%
publico (reparto modal).
Cobertura del servicio de transporte publico 85% 85% 85%
medido desde la parada (300 m).
Numero promedio de personas por vehiculo. 1.2 >1.5 >2

Resumen medidas

A continuacion, se resumen las medidas incluidas en el Eje 3, divididas segun su tipologia. Las
medidas pueden ser de infraestructura, de sefializacion, de gestidn, de regulaciéon o de promocion
y divulgacion. Las propuestas descritas a continuacion son resultado de la triple convergencia
del proceso ciudadano participativo, la visién y experiencia del Ayuntamiento de Monzén y
el conocimiento experto aportado por CIRCE.

Tabla 46: medidas del Eje 3 — Compartir

Descripcién

Establecer un nuevo esquema de operacion del
autobus urbano que incluya el Poligono Paules.
Se propone una operacion intensa durante las

Implementar una horas punta que permita conectar rapidamente los
(O{0)\VIZHN operacion radial del Gest. barrios periféricos con el Poligono. La operacion
autobus urbano durante las horas valle sera parecida al recorrido

actual. Esta medida incluye la generacion del
material de comunicacion y divulgacion del nuevo
esquema de operacion.

Continuar con la prestacién del servicio de
autobus escolar durante las horas punta de la

Coordinar el mafiana y le medio dia. Ademas, prestar un
autobus escolar y servicio en horas de la tarde hacia la zona
(®{0]\Y/| X8 8 autobls deportivo Gest. deportiva y las piscinas. La plaza Aragon servira
con el servicio como punto de transbordo entre los diferentes
urbano servicios. Esta medida incluye la generacién del

material de comunicacion y divulgacion del nuevo
esquema de operacion.
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Ademas de las opciones existentes, estudiar
alternativas de venta anticipada de billetes de
autobus disefiadas para tipos especificos de
usuarios (trabajadores localizados en el Poligono
Paules o estudiantes, por ejemplo) , favoreciendo
la fidelizacion de usuarios habituales.
Adquisicién de un autobus eléctrico, u otra
tecnologia baja en carbono segun sea
conveniente, para la operacién del servicio urbano
regular. Debido a las dimensiones de Monzon, se
Infra. recomienda la compra de un autobus de tamario
mediano (20-30 pasajeros). Con la adquisicion de
un nuevo vehiculo, se debe mantener alguno de
los autobuses actuales como reserva ante
posibles averias de los autobuses en operacion.
Instalacion de 2 puntos de carga para el
Instalacién de abastecirr_liento de energia del a}u_t(,)bl]s eléctrico.
COMP2.2 puntos de carga Infra. Esta medida depende de la decisién que se
adopte en COMP2.1 en cuanto al tipo de
tecnologia del autobus a adquirir.
Llevar a cabo un curso de formacion para los

Venta anticipada de
(SO]VISBER Dbilletes a través de Gest.
bonos de transporte.

Adquisicion autobus
bajo en carbono
para el servicio
regular

COMP2.1

Formar conductores conductores del autobls urbano. Ademas de la
(O@)\VIZFICN para la operacion Promo. operacion del nuevo autobus (COMP2.1) y sus
del autobus eléctrico componentes, se recomienda incluir formacién en

conduccioén eficiente.

Mejorar 15 de las paradas de autobus existentes.

Se debe adecuar las palabras para que ofrezcan

buenas condiciones de refugio ante el sol, la lluvia
Infra. y el viento, espacio para descansar y paneles

donde se informen las rutas y horarios. El disefio

final de cada parada dependera del espacio

disponible en cada caso.

Habilitar 9 nuevas paradas de autobus que

Mejoramiento de

COMP3.1 ;
paradas existentes

Instalacion o cumplan con criterios de accesibilidad universal.
(O{0]\VIZXWA reubicacion de Infra. Se debe disponer de marquesina, banco, rampas
nuevas paradas y paneles informativos siempre que el espacio

disponible asi lo permita.

Establecer un canal de gestién de viajes
compartidos en taxi desde los ndcleos urbanos de
Selgua y Conchel. Dependiendo del volumen de

Servicios bajo : .
pasajeros, también se puede hacer uso puntual

COMP4.1 demandg y Gest. del autobis urbano siempre que no se entre en
compartidos para . .
conflicto con COMP1. Ademés, fomentar el uso de
Selgua y Conchel . S -
plataformas existentes para la realizacion de viajes
compartidos y alquiler puntual de vehiculos
privados.
Estudiar la posibilidad de ofrecer un bus lanzadera
al Poligono La Armentera. Con la adquisicion del
Ofrecer un servicio autobus de la medida 2.1, se puede habilitar el
(6{0]\Y/| 2% |anzadera al Gest. servicio operando con uno de los autobuses
Poligono Armentera. existentes. Operadores privados también pueden
prestar el servicio, siendo recomendable la gestion
coordinada con las empresas.
Coordinacion de Trabajar junto a los operadores de los servicios
(OOl WM servicios Gest. publicos interurbanos para coordinar los horarios y
interurbanos servicios ofrecidos. Incluye también la valoracién
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Mesa de Movilidad
(O{0]\VIZE Empresarial
Intercomarcal

Plan de movilidad
empresarial del
Ayuntamiento de
Monzoén

COMP6.2

Planes de movilidad
empresarial para los
poligonos
industriales

COMP6.3

Gest.

Gest.

Gest.

Afio: 2019

de prestacion de servicios hacia La Armentera
(parada Monsanto) a precios competitivos frente al
uso del vehiculo privado.

Promover la creacion de la Mesa de Movilidad
Empresarial Intercomarcal. Dicha mesa debe ser
compuesta por representantes del gobierno
autondmico o provincial, de las municipalidades
vecinas de Monzoén y de los diferentes poligonos
existentes en la regidn. Se recomienda aprovechar
la gestion a nivel comarcal del proyecto SIMPLA
Adoptar un plan de movilidad empresarial dentro
del Ayuntamiento de Monzén, de tal forma que
funcionarios y demas personal se sumen al uso de
la infraestructura y servicios incluidos en el
presente PMUS.

Trabajar junto con las empresas localizadas dentro
de los Poligonos Paules y La Armentera para que
adopten planes de movilidad empresarial. Se trata
de 1 plan de movilidad empresarial para cada
poligono que responda a las necesidades de las
empresas mas grandes y beneficie a las mas
pequefas.
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COPML1 - Mejorar el servicio de transporte publico urbano hacia centros de trabajo y
estudio.

Actualmente, caminar entre los barrios alrededor del centro resulta una mejor alternativa en tiempo
de viaje que hacer uso del autobus urbano (ver Tabla 13). La competitividad de este servicio frente
a la marcha a pie aumenta cuando se comparan los tiempos de viaje en tramos largos y directos,
como desde el barrio La Carrasca. Inclusive, su desempefio podia compararse con el de un vehiculo
privado, alin mas si se tiene en cuenta el tiempo que se tarda buscando estacionamiento. No
obstante, una de las zonas de mayor atraccion de viajes, el Poligono Paules, no se encuentra dentro
del &rea de cobertura del servicio actual.

De acuerdo con los aforos realizados durante la etapa de diagnéstico, el trafico en Monzon presenta
3 picos durante los dias laborales. Las horas de mayor carga de trafico son entre 8:00 y 9:00, 13:00
a 14:00y 18:00 y 19:00. Es decir, al comienzo y al fin del horario de trabajo y a al comienzo y fin del
horario estudiantil. Durante estos horarios se debe intensificar la oferta de transporte publico, de tal
manera que se conecte directamente los barrios residenciales mas lejanos con los centros de
actividad laboral y de estudio.

Teniendo en cuenta lo anterior, se realizo el andlisis de diferentes alternativas de operacién con el
objetivo de mejorar el desempefio del servicio de autobus en términos de tiempo de viaje, priorizando
los viajes de mayor distancia, aunque el nivel de cobertura pueda verse disminuido. Tal como
presentan la Tabla 47 y la Figura 154, se estudiaron dos esquemas de operacion, uno denominado
lineal, pues se basa en un unico recorrido con dos sentidos (ida y vuelta), y otro llamado radial
compuesto por diferentes recorridos que tienen como punto de partida 'y fin de ruta el centro de la
ciudad. Para este Ultimo esquema, se presentan dos posibilidades de operacidn: el principal sobre
los ejes méas importantes de la ciudad y la radial completa que ingresa a los barrios. Todas las
alternativas incluyen la operacion dentro del Poligono Padles.

Tabla 47: Comparacion entre las alternativas de operacién analizadas

Actual Lineal Radial Radial

(principal) (Completa)
Cobertura (300 m) 85% 76% 66% 85%
Distancia servicio (km) 14 13 11 14
Tiempo de viaje total 30 18 22 28
(min)
Conecta P. Paules No Si Si Si
s s s s
Conecta Salesianos Si No Si Si
SN N s

Tanto la propuesta de operacion lineal como la radial presentan una reduccién del tiempo respecto
al esquema de operacion actual, pero con una disminucion importante en la cobertura debido a que
no es posible conectar de manera rapida las zonas mas distantes sin dejar de pasar por otros barrios
de la ciudad. En especial, la operacion lineal no permitiria acceder a zonas importantes de la ciudad
como lo son el Colegio Salesianos y las Piscinas Publicas. No obstante, el esquema radial presenta
una ventaja en este sentido pues permite flexibilidad en cuanto al recorrido dependiendo la hora del
dia. Es decir, en horas punta, la operacion radial puede priorizar la conexion de los barrios més
distantes con los centros de trabajo y estudio, mientras que en horas valle, su operacion se puede
ampliar al resto de la ciudad, manteniendo un desempefio similar al actual.

Debido a esta caracteristica, se propone la adopcién del esquema radial con una operacion
diferenciada durante las horas puntas y las horas valle, ademas de su coordinacién con el existente
autobus escolar. La operacién propuesta, se describe a continuacion.
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Figura 154: Esquema de operacion lineal y radial del autobus urbano
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Operacion bus urbano y bus escolar en hora punta

Como ya se menciond, el esquema de rutas radiales permite una operacion flexible que prioriza los
destinos de trabajo y estudio durante las horas punta, a la vez que permite ofrecer una cobertura
mayor durante el resto del dia. Ademas, permite una coordinacion méas sencilla con el bus escolar
porque todos los recorridos tienen como punto de partida la Plaza Aragén, facilitando el transbordo
desde un autobus a otro.

En total, se propone la operacion de 4 rutas principales, cada una con un destino especifico: Barrio
La Carrasca, Poligono Palles, Colegio Salesianos y Colegio Monzon Ill. Dos de estas rutas podran
extender su servicio a otras areas durante las horas valle. Es decir, la ruta con destino Colegio
Monzén 11l puede ingresar al barrio de El Molino y a la zona de las Piscinas, mientras que la ruta de
La Carrasca puede ingresar al Palomar. Asi pues, se tendria un total de 6 rutas presentadas a
continuacién.

Tabla 48. Rutas y tiempo de recorrido del esquema radial.

ID Origen Destino Tiempo iday
regreso* (min)

A Plaza Aragén La Carrasca 15

B Plaza Aragén P. Paules 15

C Plaza Aragén Salesianos 10

D Plaza Aragén Monzén llI 15

D+ Plaza Aragén El Molino, Zona Piscina 20

A+ Plaza Aragén Carrasca, Palomar 20

*los tiempos corresponden a lo que demora el autobls actualmente entre los origenes
y destinos similares, salvo el caso del Poligono Paules cuyo recorrido se verificd en campo.

Durante la hora punta de la mafana, se propone que se generen 3 servicios hasta el Poligono
Paules, dos desde la Carrasca y uno desde la zona deportiva, con paradas intermedias en Plaza
Aragén que permita realizar transbordos por parte de estudiantes que requieran hacer uso del
autobus escolar. Por otro lado, durante la hora punta del medio dia, se propone una operacion
inversa que permita a los trabajadores y estudiantes acceder a las zonas residenciales.

Nétese que el servicio de la mafiana del autobls escolar se ha modificado ligeramente respecto a
la operacién actual, al combinar parte de su recorrido con el trayecto que el autobus urbano realiza
dentro del barrio el Molino en su horario especial de la mafiana. Mientras que la operacion del
autobus escolar a la salida de los centros educativos se mantiene tal como sucede actualmente.
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Figura 155: Operacion del autobus urbano en hora punta de la mafana.
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Figura 156: Operacion del autobus urbano en hora punta del medio dia.

Durante la hora punta de la tarde, es necesario garantizar que los empleados puedan volver a sus
hogares y a las zonas de ocio. Por tal motivo, se proponen 3 servicios que parten desde el poligono,
uno de ellos con destino final la Carrasca, otro que ingresa al barrio El Molino y otro hasta la Plaza
Aragon.
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Figura 157: Operacion del autobus urbano en hora punta de la tarde.

Operacidn en hora valle

Durante las horas valle, el autobus puede seguir operando de manera muy similar al servicio actual
de tal forma que se de accesibilidad a todas las zonas de la ciudad. Ademas, en horas de la tarde
se propone la prestacién de un segundo servicio, tal como sucede con el autobls escolar que
aumente la oferta hacia la zona de deportes y la piscina. A continuacién, se presenta un esquema
de operacion de ambos autobuses.

P. Paules
Palamar
Salesianos
Plaza Aragon
Molino
Maonzén 1l
Carrasca
Piscinas
_@b,_{q,\:}ﬁ S OB e P
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Figura 158: Operacion del autobus urbano en hora valle.

Poligono La Armentera, Selgua y Conchel

Se debe estudiar opciones de transporte publico y de movilidad compartida que atienda las zonas
fuera del perimetro urbano. No obstante, la generacion de un servicio diario a La Armentera, Selgua
y/o Conchel puede verse limitado debido a volumenes de pasajeros demasiado bajos, afectando su
viabilidad financiera. Por esta razén, estos destinos se han tenido en cuenta en COMP4 que propone

_\_____\ 256



Tipo:  Informe técnico Versién: | 2
‘ 4(\'”"(\6 Descrip: = Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Monzén Autor:  SUE

Ciente: Ayuntamiento de Monzoén Afio: 2019

servicios colectivos bajo demanda. Operadores privados también pueden prestar servicios similares,
siendo recomendable la gestion coordinada con las empresas (COMP6).

En resumen, las medidas propuestas en cuanto a la operacion del servicio de autobus urbano son:

e COMP1.1 Implementar una operacion radial del autobis urbano: establecer un nuevo
esquema de operacion del autobuis urbano que incluya el Poligono Paules. Se propone una
operacion intensa durante las horas punta que permita conectar rapidamente los barrios
periféricos con el Poligono. La operacion durante las horas valle sera parecida al recorrido
actual. Esta medida incluye la generacion del material de comunicacion y divulgacion del
nuevo esquema de operacion.

e COMP1.2 Coordinar el autobuUs escolar y autobis deportivo con el servicio urbano:
continuar con la prestacion del servicio de autobus escolar durante las horas punta de la
mafiana y le medio dia. Ademas, prestar un servicio en horas de la tarde hacia la zona
deportiva y las piscinas. La plaza Aragén servira como punto de transbordo entre los
diferentes servicios. Esta medida incluye la generacién del material de comunicacion y
divulgacion del nuevo esquema de operacion.

¢ COMP1.3 Venta anticipada de billetes a través de bonos de transporte: ademas de las
opciones existentes, estudiar alternativas de venta anticipada de billetes de autobus
disefiadas para tipos especificos de usuarios (trabajadores localizados en el Poligono
Paules o estudiantes, por ejemplo), favoreciendo la fidelizacién de usuarios habituales.

COMP2- Implementar un servicio de autobus urbano bajo en carbono.

El punto central de esta medida es la adquisicion de un autobls con tecnologia baja en carbono,
siendo las categorias mas populares 100% eléctrico, hibrido enchufable o de Gas Natural
Comprimido®? (GNC), y que permita ofrecer un servicio de transporte plblico moderno, bajo en
emisiones y atractivo para los habitantes de Monzén. Actualmente, el Ayuntamiento cuenta con dos
autobuses: un autobls urbano IVECO C y un autobls urbano IVECO A65C. El mas utilizado es el
AB5C diésel con capacidad para 20 pasajeros sentados. El consumo promedio de este autobus es
aproximadamente 25 litros de combustible por cada 100 km recorridos. Dadas las condiciones de
operacion actuales, el servicio de transporte publico recorre alrededor de 35 000 km anuales.

La seleccién del tipo y tamafio del autobUs a adquirir debe realizarse teniendo en cuenta las
caracteristicas propias de Monzén, que limitan el nimero de alternativas existentes en el mercado
actual. Por un lado, se debe contar con un autobus de tamafio minimo debido a la actual demanda
de este servicio, su operacién tradicional y el reducido espacio que presentan algunas vias de la
ciudad. Por otro, se debe considerar la presencia del proveedor en territorio espafiol y/o europeo,
de tal forma que se puede garantizar la adquisicién de repuestos o la recepcién de servicios
especializados. En este sentido, se recomienda mantener alguno de los autobuses existentes como
reserva ante posibles averias de los autobuses de operacion diaria. Finalmente, se debe considerar
las fuentes 0 mecanismos de financiamiento disponibles para la inversién que requiere un vehiculo
nuevo. Se recomienda prestar atencion a posibles subvenciones para la adquisicién de vehiculos
bajos en carbono o inclusive evaluar la adquisicién mediante mecanismos de renting o leasing, tal y
como el Ayuntamiento de Monzon intent6 durante la elaboracion del presente documento.

52 Consultado en: https://www.eafo.eu/vehicles-and-fleet/m2-m3
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Figura 159: Autobus principal del servicio de transporte publico de Monzoén

A manera de ejemplo, y tras realizar un andlisis del mercado de autobuses bajos en carbono,
probados en otras ciudades espafiolas y europeas, se presentan dos posibles alternativas. Primero,
un autobus eléctrico de la empresa BYD. Se trata del modelo de menor tamafio (8.7 m) y que cuenta
con una capacidad total de 58 pasajeros. Si el Ayuntamiento optara por una solucién eléctrica, seria
necesaria la instalacion de puntos de recarga también ofrecidos por este fabricante. Segundo, un
autobus con tecnologia GNC Euro VI de la empresa IVECO con capacidad total de 93 pasajeros y
una longitud de 10.5 m. Para la recarga del combustible, Monzén cuenta con diferentes estaciones
de servicio que suministran GNC, siendo una de ellas la ubicada en el Poligono Paules. El detalle
de los ejemplos seleccionados se puede consultar en las paginas siguientes.

Esta medida debe complementarse con la capacitacion de los conductores para aseguran una
operacion correcta del vehiculo. Esto incluye la operacién de las plataformas para el acceso de
personas con movilidad reducida. Ademas, para promover su uso se puede plantear una semana
de inauguracion donde se preste el servicio de manera gratuita para motivar a la ciudadania a hacer
un uso cotidiano de este modo.

En resumen, las medidas propuestas son:

e COMP2.1 Adquisicién autobls bajo en carbono para el servicio regular: adquisicién de
un autobus eléctrico, u otra tecnologia baja en carbono segln sea conveniente, para la
operacion del servicio urbano regular. Debido a las dimensiones de Monzén, se recomienda
la compra de un autobus de tamafio mediano (20-30 pasajeros). Con la adquisiciéon de un
nuevo vehiculo, se debe mantener alguno de los autobuses actuales como reserva ante
posibles averias de los autobuses en operacion.

e COMP2.2 Instalacion de puntos de carga: instalacion de 2 puntos de carga para el
abastecimiento de energia del autobus eléctrico. Esta medida depende de la decision que
se adopte en COMP2.1 en cuanto al tipo de tecnologia del autobuls a adquirir.

e COMP2.3 Formar conductores para la operacion del autobus eléctrico: llevar a cabo
un curso de formacién para los conductores del autobus urbano. Ademas de la operacion
del nuevo autobus (COMP2.1) y sus componentes, se recomienda incluir formacién en
conduccioén eficiente.
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Ejemplo 1. AutobUs eléctrico BYD de 8.7 m

El modelo de 8.7 m de la empresa BYD se adapta a la situacion actual de Monzén (ndmero de
habitantes, radios de giro, etc.). Como ya se menciond, cuenta con una capacidad total de 58
pasajeros, 22 de ellos sentados. Su tiempo de recarga es de aproximadamente 2 horas y cuenta
con una autonomia de 200 km en ruta segin las pruebas realizadas dentro del marco del proyecto
ZEEUS?®, que deberian ser suficientes para los requerimientos diarios de Monzén (aprox. 180 km
diarios).

En cuanto al proveedor, BYD es una empresa de origen chino, lider mundial de autobuses eléctricos.
Actualmente, cuenta con una planta de fabricacion en Hungria, donde se producen los autobuses
urbanos y otros tipos de vehiculos. En el 2018, abri6 una nueva planta en Francia, cerca de la ciudad
de Beauvés y donde ya se han fabricado 3 buses de 8.7 m por pedido de la ciudad de Dunkerque.
En Espafia, ciudades como Badajoz y Badalona ya han adquirido autobuses de este fabricante,
mientras que en Zaragoza se han realizado pruebas para determinar su desempefio en ruta.

A continuacion, se presentan las especificaciones del autobus eléctrico analizado como ejemplo y
posible alternativa de adquisicion, incluyendo su equipamiento de carga.

Especificaciones*

Dimensiones (m) 8.75x 2.45 x 3.22
Asientos (pax) 22
Capacidad total (pax) 58
Sistema de carga Enchufable
Capacidad de carga (kW) AC 40 x 2
Tiempo de carga (h) 2
Autonomia-SORT** (Km) 200
Velocidad méax. (km/h) 70
Potencia max. (kW) 90x2
Pendiente max. (%) 17

*Fuente: BYD bydeurope.com

**SORT: Standardised On-Road Test. Fuente: ZEEUS Project (2017) eBus Report

Punto de carga Especificaciones*

Dimensiones (mm) 400x200x690
Peso (Kg) 30

Voltaje nominal (V) 400

Potencia méax. (kW) 2x40

Corriente max. (A) 126

Longitud cable (m) 3
Enchufes 2

53 M4s informacién disponible en: http://zeeus.eu/
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Ejemplo 2. Autobis GNC IVECO de 10.5 m

Dentro de la revision de mercado realizada, otro de los pocos modelos que por su tamafio podria
ajustarse a las necesidades de Monzoén es el autobus urbano de la linea URBANWAY de IVECO.
Este vehiculo tiene una longitud total de 10.5 m y cuenta con tecnologia CNG EURO VI, también
compatible con biometano. Posee una capacidad maxima de 93 pasajeros, pudiendo llevar 23 o 27
asientos segun el numero de puertas requeridas.

En Espafia, IVECO presenta un fuerte posicionamiento con 27 concesionarios, 19 sucursales y 33
puntos de venta, mas una red de asistencia compuesta por 215 puntos, 80 especializados en

autobuses. Respecto a Monzon, los puntos de asistencia mas cercanos se encuentran en Huesca
y Lleida, este ultimo con servicio 24 horas.

Entre las ciudades espafiolas que operan con este autobls se encuentran: Sevilla, Valladolid
(modelo 12 m) y Girona (modelo 10.5 m), entre otras. En 2014, Méalaga fue la primera ciudad en

adquirir autobuses URBANWAY tanto de 12 como de 18 metros para la operacion de su servicio de
autobus publico.

Especificaciones+

Dimensiones (m) 10.5x 2.5x 3.3
Asientos (pax) 23/27
Capacidad total (pax) 93
Tecnologia Cursor 8 CNG EURO VI
Capacidad tanque (Litros) 1260
Autonomia (Km) 250-450
Potencia max. (kW) 213

Radio de giro de acera a acera (mm) 7225

Radio de giro de pared a pared (mm) 8955

*Fuente: iveco.com
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COMP3 - Mejorar las condiciones de accesibilidad e informacion en las paradas de
autobus.

Con la actualizacion de las rutas de transporte publico urbano, algunas de las paradas deberan ser
suprimidas y otras relocalizadas. No obstante, se puede mejorar la infraestructura actual con el
objetivo de aumentar el nivel de satisfaccion con respecto a este modo de transporte. Actualmente,
las paradas de autobus presentan un estado poco atractivo que puede ser mejorado. Se recomienda
adecuar las paradas con marquesina, banco y paneles informativos actualizados. También se puede
habilitar espacio para la instalacion de Mupis para la exposicion de publicidad que, ademas, sirva
como fuente de financiacion para el sistema. Si no se dispone de espacio diferente, se debe priorizar
la instalacion de los paneles informativos.

Paradas de autobus
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Figura 160: Paradas de autobus respecto al nuevo esquema de operacion

Esta medida se debe llevar a cabo en armonizacién con el Eje 1y el Eje 2. Por un lado, la mejora
de las aceras y pasos peatonales alrededor de la parada que aseguren buenas condiciones de
accesibilidad universal y de seguridad vial. Por el otro, siempre que una red ciclista pase entre la
parada de autobls y la calzada, se recomienda disponer de sefalizacién y otros elementos que
garanticen la reduccion de velocidad. Si el carril bici se encuentra al mismo nivel de la calzada, se
debe instalar una plataforma, al mismo nivel de la acera, que permita acceder al autobus a todas las
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personas, especialmente aquellas con movilidad reducida. Este tipo de plataformas también sirven
para que los ciclistas transiten a una velocidad mas baja.

De esta manera, se propone:

e COMP3.1 Mejoramiento de paradas existentes: mejorar 15 de las paradas de autobuls
existentes. Se debe adecuar las palabras para que ofrezcan buenas condiciones de refugio
ante el sol, la lluvia y el viento, espacio para descansar y paneles donde se informen las
rutas y horarios. El disefio final de cada parada dependera del espacio disponible en cada
caso.

e COMP3.2 Instalacion o reubicacién de nuevas paradas: habilitar 9 nuevas paradas de
autobls que cumplan con criterios de accesibilidad universal. Se debe disponer de
marquesina, banco, rampas y paneles informativos siempre que el espacio disponible asi lo
permita.

COMP4 - Consolidar el uso de taxi y otros servicios bajo demanda en zonas fuera
del perimetro urbano.

Tanto los nucleos urbanos de Selgua y Conchel, como el Poligono de la Armentera e inclusive la
Terminal Intermodal Monzon (TIM), representan un reto ante la reduccion de la dependencia
respecto a los vehiculos privados para satisfacer las necesidades de movilidad de estas areas.
Ademas de los servicios existentes, como autobuses escolares, se propone la blsqueda de
soluciones de uso compartido y otras innovadoras del tipo Mobility-as-a-Service (MaaS), que redne
todas aquellas alternativas que se alejan del tradicional compra y uso de vehiculos para el uso
personal, en pro del consumo de servicios de movilidad bajo demanda o de subscripcién. Entre las
alternativas de MaaS se encuentran®*

¢ Ride sharing o uso compartido: incluye la realizacién compartida de viajes, donde los gastos
suelen ser divididos por todas las personas dentro del vehiculo. La modalidad mas conocida
es la coordinacién entre amigos o comparieros 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. 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, siendo
BlaBlaCar®® la méas popular.

e Car sharing o alquiler 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
0 por subscripcion. 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 como los ofertados en DRIVY®®. Para el registro de usuarios y
vehiculos, busqueda de puntos de recogida y de estacionamiento, cobro y solucién de
problemas, estas modalidades suelen usar soluciones basadas en internet, ya sea paginas
web o aplicaciones para movil.

¢ Ride Sourcing o busqueda de servicios bajo demanda: esta opcién conecta usuarios de
transporte con conductores profesionales o que viven de la prestacion de servicios de
movilidad. La modalidad mas popular es UBER®” que requiere el registro de usuarios y

54 CIVITAS EU (2016) Cities towards Mobility 2.0: connect, share and go!
55 M4s informacidn en https://www.blablacar.com

56 Mds informacion en https://www.drivy.es

57 Més informacidn en https://www.uber.com/es-ES/sign-in/
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conductores, pero se debe considerar que también existen opciones online y via teléfono
para acceder al servicio urbano de taxi.

A partir de estas definiciones, se propone buscar opciones para fomentar el alquiler puntual de
vehiculos, la realizacion de viajes compartidos, la blsqueda en tiempo real de servicios, o
combinaciones de estas alternativas que respondan a las particularidades de los nicleos urbanos y
de las zonas empresariales fuera del perimetro urbano.

Consolidar el uso del taxi mediante viajes compartidos

Actualmente, el uso del taxi en Monzén presenta condiciones de operacion discrecional dado que
la gran mayoria de servicios son contratados de manera puntual por las empresas locales para
conectar con Zaragoza, Hueca y Lleida, mientras que el resto de solicitudes estan relacionadas con
visitas a centros de salud (dentro Monzén y hacia Barbastro) y traslado de alumnos a centros
escolares. Otros tipos de servicios se relacionan con la asistencia a eventos de ocio en municipios
cercanos.

Debido al bajo uso de este modo y la valoracion favorable declarada por los entrevistados en la
encuesta de movilidad, se propone la consolidacién de este tipo de operacién a través de su
promocion por parte del Ayuntamiento. Se propone trabajar con conductores y usuarios para
identificar estrategias que aseguren la sostenibilidad financiera de este servicio. Por ejemplo, los
empleados de empresas proximas podrian beneficiarse de viajes compartidos en taxi hacia o desde
Selgua y Conchel, o barrios distantes del casco urbano de Monzén.

Ademas, se propone la generacion de un servicio de movilidad discrecional y compartido que
atienda los nucleos de Selgua, Conchel y el Poligono La Armentera. El Ayuntamiento puede habilitar
un canal de comunicacién que permita a los habitantes de Selgua y Conchel acordar horarios para
realizar un viaje hasta Monzén, que sera servido por algun taxi autorizado también en coordinacién
con canal generado por el Ayuntamiento. El canal para la realizacion de viajes compartidos puede
hacerse a través de una operadora, un sitio web o inclusive una aplicacion. Se recomienda basar la
solucién en el uso de internet, de tal forma que todos los actores implicados puedan conocer el
estado de su solicitud en tiempo real. Debido a las particularidades de los nucleos urbanos, se
recomienda trabajar con la comunidad y los taxistas para escoger el tipo de solucién que mas se
acomode a sus necesidades.

En este sentido y para reducir costes, se puede basar esta solucién en herramientas ya existentes
como puede ser la aplicacion SoMo®® que ademas de funcionar como un navegador de viajes
tradicional (parecido a GoogleMaps), sirve de red social de movilidad para la generacion de viajes
compartidos de manera puntual (eventos, concierto o ferias) o recurrente (viajes diarios). Lo
interesante de la aplicacion es que permite conectar usuarios que requieren realizar un viaje, con
usuarios que ya tienen planeado un viaje en su vehiculo particular o con servicios de movilidad
publico o privados. La generacion de un viaje, se puede realizar de manera individual o colectiva, lo
gue podria permitir sumar los pasajeros necesarios para realizar un viaje en taxi compartido o un
recorrido puntual con el autobus urbano u otro vehiculo de la flota municipal. La app no gestiona el
cobro de los viajes, requiriendo que el Ayuntamiento establezca reglas claras junto con los usuarios.

Promocién de plataformas online de MaaS

También se puede promover el uso de plataformas online existentes para aumentar el uso
compartido de coches particulares, reduciendo ademas el coste individual de realizar viajes. Se trata
de invitar a los ciudadanos a participar de manera activa dentro de clubes de coches compartido y/o
viajes compartidos. Por un lado, que los propietarios de coche ofrezcan en alquiler sus propios

58 M4ds informacion: https://play.google.com/store/apps/details?id=com.here.mobility.somo
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vehiculos para la realizacion de viajes puntuales mediante soluciones web, como por ejemplo
DRIVY®® 0 AMOVENS®. Por otro lado, que los conductores particulares ofrezcan sus trayectos
cotidianos mediante plataformas de viajes compartidos, como BlaBlaCar o SoMo, de tal manera que
puedan acordar puntos de recogida y de finalizacion de viajes con vecinos cercanos.

Servicios colectivos compartidos para La Armentera

De manera similar, se puede estudiar la posibilidad de ofrecer un bus lanzadera al Poligono La
Armentera. Con la adquisicion del autobis de la medida 2.1, se puede habilitar el servicio operando
con uno de los autobuses existentes, aunque se recomienda mantener uno de estos vehiculos en
reserva frente a posibles averias del autobus principal. Otra solucion puede ser la prestaciéon de
servicio de transporte por parte de las empresas a sus empleados, mediante autobuses, minibuses
o furgonetas. Esta opcion debe articularse con la medida COMP6, ya que los servicios se podrian
ofrecer de manera grupal entre las empresas dentro del poligono la Armentera o entre estas y la
TIM.

En resumen, dentro de COMP4 se proponen las siguientes medidas:

e COMP4.1 Servicios bajo demanda y compartidos para Selgua y Conchel: Establecer
un canal de gestién de viajes compartidos en taxi desde los nicleos urbanos de Selgua y
Conchel. Dependiendo del volumen de pasajeros, también se puede hacer uso puntual del
autobus urbano siempre que no se entre en conflicto con COMP1. Ademas, fomentar el uso
de plataformas existentes para la realizacion de viajes compartidos y alquiler puntual de
vehiculos privados.

e COMP4.2 Ofrecer un servicio lanzadera al Poligono Armentera: estudiar la posibilidad
de ofrecer un bus lanzadera al Poligono La Armentera. Con la adquisicién del autobus de la
medida 2.1, se puede habilitar el servicio operando con uno de los autobuses existentes.
Operadores privados también pueden prestar el servicio, siendo recomendable la gestion
coordinada con las empresas.

COMPS5 - Mejorar las condiciones de coordinacion y conexion entre los servicios
interurbanos.

Aungue los servicios de transporte interurbano no dependen del Ayuntamiento de Monzén, esta
medida propone que se trabaje junto con los operadores del servicio de autobus interurbano (Avanza
del grupo Alosa) y del servicio de tren (Renfe) para coordinar los horarios de tal forma que Monzoén
sirva de punto de conexién a nivel intercomarcal para los viajes realizados hacia Huesca, Zaragoza,
Lleida y otros destinos mas distantes.

Para ello se proponen, tres niveles de coordinacion. Primero, con el servicio de tren regional hacia
Zaragoza Yy hacia Lleida (pasando por Binéfar) de los autobuses que conecten con Barbastro y
Huesca, principalmente. Segundo, de los servicios de autobus hacia y desde Huesca, con los
servicios de autobus entre Huesca y Zaragoza. Finalmente, de los servicios de autobus hacia y
desde Lérida, con los horarios del AVE siempre que sea posible. 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.

La coordinacioén de los servicios que prestan ambas estaciones de transporte interurbano debe tener
en cuenta el tiempo que demora transitar entre ambas. Las actuaciones del Eje 1y el Eje 2, tienen
en cuenta el corredor compuesto por la Calle Baron de Eroles, Plaza Aragon, Avenida Lérida y la

59 M4s informacion en https://www.drivy.es
60 M3&s informacion en https://amovens.com/rental
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Calle San José de Calasanz para que funciones como un itinerario seguro tanto para bicicletas como
para peatones.

En este sentido, el resumen de la propuesta es:

e COMPS5.1 Coordinacién de servicios interurbanos: trabajar junto a los operadores de los
servicios publicos interurbanos para coordinar los horarios y servicios ofrecidos. Incluye
también la valoracion de prestacién de servicios hacia La Armentera (parada Monsanto) a
precios competitivos frente al uso del vehiculo privado.

COMP6 — Fomentar el uso compartido de vehiculos y el uso de otros modos hacia
los centros de trabajo.

Ademas de las opciones descritas en COMP4, se propone la formulacién de planes de movilidad a
centros de trabajo que, por un lado, aprovechen la infraestructura peatonal, ciclista y de transporte
publico, y por el otro, procuren soluciones alternativas como el uso compartido del coche o la
prestacion de lanzaderas por parte de las empresas. Dichos planes de movilidad empresarial
permitiran reducir el consumo energético y la emision de gases contaminante, disminuir el trafico
durante las horas punta y mejorar los niveles de seguridad en la ciudad en general.

Noétese que son las empresas quienes deben adoptar este tipo de plan, mientras que el
Ayuntamiento debe promover su formulacion o, inclusive, regular una adopcion obligatoria por parte
de las empresas. En cualquier caso, se recomienda que se generen 2 planes de movilidad, uno por
cada poligono. 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.

Desde el Ayuntamiento se puede apoyar la adopcién de planes de movilidad a centros de trabajo a
través de la prestacion de asistencia técnica, la realizacién de procesos participativos que involucren
a los diferentes agentes del sector empresarial, la busqueda de apoyo normativo y financiero desde
el gobierno provincial, autonémico y nacional o a través de la formulacion de incentivos para los
trabajadores. Por ejemplo, el proyecto Cycling Kilometric en Francia otorgaba un premio econémico
de 0.25€ por kilémetro recorrido en bicicleta para trabajadores, con un acumulado maximo de 200€
al afo, logrando involucrar 18 empresas donde el 50% de sus empleados comenzé a utilizar la
bicicleta de manera habitual®®.

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

e 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 y fomentar la intermodalidad con el autobis urbano, por ejemplo.

e 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.

e Aumentar el uso del servicio urbano de transporte publico dando a conocer informacién
sobre los servicios y ubicacion de paradas, flexibilizar los horarios de entrada y salida para
gue correspondan con las rutas del autobus (COMP1) o asumiendo parte del coste del
servicio de autobus.

e Prestar servicios de transporte colectivos por parte de la propia empresa.

e Trabajar junto con el Ayuntamiento para modificar el servicio de autobus urbano de forma
gue responda mejor a los requerimientos de las empresas y sus trabajadores.

61 PASTA Consortium (editor) (2017) PASTA Handbook of good practice case studies for promotion of
walking and cycling. Disponible en www.pastaproject.eu/publications
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e Formalizar el uso compartido del coche a través de los medios disponibles en la propia
empresa. Para ello puede habilitar un sistema que permita la coordinacion de viajes o
reservar plazas de aparcamiento cerca a la entrada para vehiculos compartidos.

e Gestionar junto con el Ayuntamiento el nimero de plazas de aparcamiento disponibles.

e 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. Por ejemplo, el ahorro
energeético al afio de toda la organizacién se puede traducir en la energia que gasta un avién
yendo desde Espafia a otro continente o el nimero de kilémetros no recorridos en vueltas
alrededor de la tierra.

Dentro de esta medida, también se propone la adopcion de un Plan de Movilidad especifico para el
Ayuntamiento de Monzon. Por ejemplo, el Ayuntamiento de Kalmar, municipio sueco de 35 000
habitantes, promovio habitos de movilidad activa entre sus empleados con incentivos de coste bajo.
La dinamica se bas6 en premiar a aquellos empleados que realizaran mas del 50% de los viajes al
trabajo caminando, en bicicleta y/o en transporte publico durante un mes con viajes gratis en
transporte publico, cascos para bicicleta o la prestacion de servicios para bicicletas. En total, 268
empleados se unieron al reto, quienes compartieron su experiencia para promover la adopcion de
habitos saludables entre los demas®?.

Planificacion intercomarcal

Otra medida propuesta es la creacién de una mesa de movilidad intercomarcal. Si bien el
Ayuntamiento de Monzén participaria como un miembro més de la mesa, su creacién puede ser
propuesta a partir de la adopcién del presente PMUS. Dicha mesa podria estar compuesta por
representantes del gobierno autonémico o provincial, representantes de las comarcas y
ayuntamientos vecinos de Monzén y representantes de los diferentes poligonos industriales, tanto
las empresas como los empleados.

Se propone aprovechar la gestion a nivel comarcal iniciada dentro del proyecto SIMPLA para dar
inicio a esta mesa de movilidad. Dentro de la comarca del Cinca Medio se ubican los poligonos
industriales Paules, La Armentera, Albalate de Cinca y Alcolea de Cinca, ademéas de la TIM,
pudiendo ser un buen punto de partida. En el mejor escenario, la mesa deberia incluir las comarcas
de Cinca Medio, La Litera y Somontano de Barbastro. Se puede invitar a representantes de otros
municipios, comarcas y empresas con presencia a nivel territorial para que se unan a esta iniciativa.

A manera de sintesis, las medidas propuestas son:

e COMP6.1 Mesa de Movilidad Empresarial Intercomarcal: promover la creacion de la
Mesa de Movilidad Empresarial Intercomarcal. Dicha mesa debe ser compuesta por
representantes del gobierno autonémico o provincial, de las municipalidades vecinas de
Monzén y de los diferentes poligonos existentes en la regién. Se recomienda aprovechar la
gestiéon a nivel comarcal del proyecto SIMPLA.

e COMP6.2 Plan de movilidad empresarial del Ayuntamiento de Monzén: adoptar un plan
de movilidad empresarial dentro del Ayuntamiento de Monzén, de tal forma que funcionarios
y demas personal se sumen al uso de la infraestructura y servicios incluidos en el presente
PMUS.

e COMP6.3 Planes de movilidad empresarial para los poligonos industriales: trabajar
junto con las empresas localizadas dentro de los Poligonos Paules y La Armentera para que
adopten planes de movilidad empresarial. Se trata de 1 plan de movilidad empresarial para
cada poligono que responda a las necesidades de las empresas mas grandes y beneficie a
las mas pequenias.

52 European Secreriat (2016) European Mobility Week. Best Practice Guide 2016.
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7.1.4 Eje 4 - CIRCULAR

Gestion de la movilidad de vehiculos privados

B

()

En cuanto a la movilidad en transporte en vehiculo privado, que corresponde a cerca de la mitad de
los viajes diarios que se realizan en Monzén, el PMUS propone el objetivo de promover un uso
responsable, eficiente y sostenible de los modos motorizados. En el municipio coexisten dos
realidades que se contradicen entre si en cuanto el uso del coche. Por un lado, los viajes de caracter
interurbano tanto hacia los municipios aledafios como hacia las principales capitales de provincias
de la region, cuya distancia recorrida, junto con la dificultad de ofrecer servicios de transporte publico
gue responda a la necesidad particular de cada ciudadano, hacen que el vehiculo privado sea el
modo mas atractivo. Por otro lado, los viajes dentro de la ciudad, de distancia corta que no justifican
el elevado uso del coche que se presenta actualmente.

En este sentido, el PMUS propone la consolidacién de los modos blandos para la realizacién de los
viajes de corta distancia, mejorar la oferta de transporte publico y de infraestructura ciclista para
acceder a los destinos de distancia media y reducir el uso del vehiculo privado solo en aquellos
casos donde este modo resulta mas eficiente en tiempo, coste e impacto social. Para ello, es
necesario reestructurar la oferta de infraestructura de transito y estacionamiento destinada al coche.

Los objetivos y medidas contenidas dentro del Eje 4 — Circular incluye los siguientes temas:

e Viario: reorganizar la infraestructura viaria bajo criterios de gestién de la demanda del
transporte privado.

e Aparcamiento: equilibrar la oferta de estacionamiento bajo criterios de gestién de la
demanda del transporte privado.

e Tecnologias limpias: promover el cambio gradual hacia tecnologias de emision baja o nula
de carbono.

e Seguridad vial: implementar la estrategia de Cero Accidentes Monzéon mediante medidas
de educacién, promocién y regulacién.

Obijetivos especificos.
En este sentido, los objetivos especificos del eje 4 son:

Tabla 49: Medidas del Eje 4 - Circular

Cddigo Medida

CIRC1 Organizar la red principal incluyendo nuevos requerimientos de infraestructura.
CIRC2 Reorganizar los sentidos de la red distribuidora y de la red local.

CIRC3 Adoptar medidas de pacificacion del trafico en la red secundaria y terciaria local.
CIRC4 Reestructurar la oferta de aparcamiento disuasorio fuera de via.

CIRC5 Fomentar el uso de vehiculos mas eficientes, seguros y limpios.

CIRCG6 Aumentar el control de ruido y emisiones contaminantes de los vehiculos

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

Glsser sostenible.
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Resultado proceso participativo
En cuanto al viario, las propuestas de la ciudadania indican:

e Dar prioridad peatonal a la Cll. Santa Barbara y a la Av. Ntra. Sra. Del Pilar.

e Reestructurar la Av. Lérida y el Paseo San Juan Bosco para promover el uso de modos
blandos.

¢ Mejora o posible peatonalizacion del eje patrimonial de la Calle Mayor.
Reorganizar los sentidos, priorizando el sentido Gnico siempre que sea posible.
Implementar medidas de pacificacion y reduccion de la velocidad alrededor de centros
educativos.

e Adecuar el eje Costera para peatones y bicicletas para conectar La Carrasca y la Zona
Deportiva.

e Prohibir el transito de vehiculos pesados.

e A largo plazo, conectar ambos costados del Rio Sosa con un puente tanto en el extremo
este del Municipio, como en el oeste (PGOU prevé ambos casos).

Respecto al estacionamiento, los ciudadanos proponen:

e Estacionamientos disuasorios en extremos de la ciudad y alrededor del centro.
Regulacién de estacionamientos con prioridad para residentes.
Reapertura del estacionamiento de la Av. Cortes de Aragon.
Reorganizacion de calles, para ofrecer estacionamiento en bateria.
Reorganizar acceso, sentidos y estacionamiento en Av. Goya.

Indicadores y metas.
Los indicadores para el seguimiento del Eje 4, se presentan a continuacion.
Tabla 50: Indicadores y metas del Eje 4 - Circular

Horizonte

Indicador Linea base

Porcentaje de viajes realizados en vehiculos

privados* - Reparto modal 51% 35% 23%
Porcentaje de aparcamientos fuera de la via 38% 50% 70%
publica.

Porcentaje del parque vehicular con tecnologias <1% 10 >40%
bajas en carbono

Numero de accidentes con victimas en vias 26 0 0

urbanas
* Incluye todos los viajes pendulares (urbanos e interurbanos) evaluados en el apartado 3.4 Habitos en
movilidad

Resumen de medidas

A continuacion, se resumen las medidas incluidas en el Eje 4, divididas segun su tipologia. Las
medidas pueden ser de infraestructura, de sefializacién, de regulacién, de gestion o de promocion
y divulgacion. Las propuestas descritas a continuacién son resultado de la triple convergencia
del proceso ciudadano participativo, la vision y experiencia del Ayuntamiento de Monzén y
el conocimiento experto aportado por CIRCE.
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Tabla 51: Medidas del Eje 4 — Circular

Nombre

Descripcion

CIRC1.1

CIRC1.2

CIRC1.3
CIRC1.4

CIrRC2.1
CIRC2.2

CIRC3.1

CIRC3.2

CIRC4.1

Construccion
conexion A-1234 con
Av. Pueyo

Construccién
conexion A-1237 con
P. Palles

Construccion
conexion entre El
Molino y La Jacilla

Interseccién con
semaforos Paseo
Arboleda

Cambios de
direccion en la red
terciaria

Adecuacion Av.
Goya

Actualizar la
ordenanza de
circulacion

Mejorar la seguridad
en puntos
conflictivos

Inventario plazas de
aparcamiento

Infra.

Infra.

Infra.

Infra

Senial.

Infra.

Reg.

Infra.

Gest.

En linea con el PGOU, se proyectan 700 metros
lineales de via de 2 carriles para el transito en
sentido doble, mas un carril bici bidireccional
segregado. Esta obra incluye dos rotondas en sus
extremos. Por un lado, mejorando la interseccion de
la Av. Pueyo con la Rambla del Canal de Aragon y
Catalufia y, por otro, la interseccién con la A-1234.
Esta intervencion debe considerar una gestiéon
adecuada acequia de Sosiles Bajos.

En linea con el PGOU, se proyectan 900 metros
lineales de via de 2 carriles para el transito en
sentido doble. Esta obra incluye una rotonda en la
interseccion de la Av. Fonz para mejorar el acceso al
poligono.

En linea con el PGOU, se identifica la conexion entre
el barrio El Molino, prolongacion hacia el Norte de la
Calle Conchel, y el barrio La Jacilla, prolongacion
hacia el Sur de la Cll. Sto. Domingo Savio, como
parte de la red secundaria de circulacion. Se trata de
una via de 500 m, incluyendo el puente sobre el Rio
Sosa.

Interseccién con semaforos en Paseo la Arboleda
con Av. Ntra. Sra. del Pilar. Prohibir el paso a
vehiculos particulares transitando en sentido Sur-
Norte, con excepcion del autobus y ciclistas,
obligando a girar hacia el Oeste en Paseo de la
Arboleda.

Actualizar la sefializacion en cerca de 40 vias de la
ciudad.

Adecuar la Av. Goya para el transito en sentido
doble. Requiere habilitar el acceso y salida desde la
Av. Lérida y la construccién de una rotonda en su
extremo Oeste.

Actualizar la ordenanza de circulacién donde se
especifique: la prioridad de los peatones, los ciclistas
y demas personas en el espacio publico sobre los
coches, la clasificacién de la red viaria en primaria,
secundaria y terciaria con sus principales
caracteristicas, la reduccion de la velocidad a
maximo 30 Km/h en la red secundaria y terciariay la
prohibicion al transito de vehiculo pesados.
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 intervencién. Este programa
puede iniciar con los puntos identificados en la fase
de diagndstico del PMUS.

Mantener un inventario detallado de las plazas de
aparcamiento disponibles en Monzoén. Se debe
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CIRCA4.2

CIRC4.3
CIRC4.4
CIRC5.1

CIRC5.2

CIRC6.1
CIRC7.1

Apertura de parking
en Av. Cortés de
Aragon

Aumento de plazas
de aparcamiento
fuera de la calzada

Zona azul en ejes
comerciales

Programa de
seguimiento y
divulgacion a
subvenciones y
proyectos I+D+i.

Renovacién gradual
de la flota municipal

Programa de control
sobre vehiculos
contaminantes

Programa de
comunicacion,
divulgacion y
promocion de la

movilidad sostenible.

Infra.

Infra.

Infra.

Promo.

Infra.

Gest.

Gest.

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
bajo los criterios de déficit y prioridad al estacionar
fuera de la via.

Reestablecer el servicio del parking existente en la
Av. Cortés de Aragén para que compense las
reduccion de plazas debido a intervenciones
principales del Eje 1y 2. Se debe establecer un
sistema de funcionamiento basado en
estacionamiento de corto/medio plazo en horario
laborar y el uso nocturno por parte de los residentes,
especialmente de las secciones censales 4y 7.
Habilitar 500 aparcamientos nuevos en parkings. La
generacion de nuevas plazas de aparcamiento fuera
de calzada debe ir acompafiada de la eliminacién de
plazas sobre calzada en aquellas vias estratégicas a
nivel peatonal, siempre que se cumpla con el criterio
de déficit tedrico.

Estudiar e implementar un sistema de zona azul en el
eje comercial de la Av. Lérida y vias alrededor del eje
Santa Béarbara y El Pilar que promueva el
estacionamiento de corto plazo durante el diay el
uso residencial de noche.

Establecer un programa de seguimiento y divulgacion
a subvenciones y proyectos de |+D+i que ayuden a
facilitar la adquisicion de vehiculos bajos en carbono,
asi como de la implementacién de infraestructura
requerida por estas tecnologias.

Renovar la flota municipal por tecnologias bajas en
carbono. De manera inicial, ademéas del autobus
urbano, se podran reemplazar los turismos vy
pequefias furgonetas existentes. También puede
introducirse MPV, 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.

Trabajar junto con la policia para aumentar el control
sobre los vehiculos que no cumplan con los
requisitos minimos para poder circular. Este
programa también incluye promover la adquisicion
del distintivo ambiental de la DGT.

Incluido en medida CAMI6.1
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CIRC1 - Organizar la red principal incluyendo nuevos requerimientos de
infraestructura.

A pesar de la fragmentacién urbana que suponen las vias del tren, el Rio Sosa y la montafia donde
se ubica el Castillo, la ciudad presenta buen nivel en cuanto a la oferta de viario destinado para el
trafico rodado. Los inconvenientes generados durante las horas punta responden mas a un uso
inadecuado de los vehiculos que son utilizados para viajes cortos que podrian realizarse caminando.
No obstante, Monzén presenta un alto nivel de interaccidon con sus municipios aledafos. El eje
Barbastro — Monzon — Binéfar alberga diferentes zonas de concentracion de empleo que genera
una movilidad cotidiana de indole intercomarcal.

Jerarquia vial
w— Primaria
Secundaria
Terclaria
Vias proyectadas PGOU
Otras vias proyectadas
----- Unidades de actuacion

o
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Figura 161: Jerarquia vial propuesta, incluyendo vias proyectadas en el PGOU

En este sentido, la presente medida pretende dividir las vias principales de Monzén en tres grupos
segun su funcion, dotando cada una de caracteristicas especificas (ver Figura 161). Antes de
explicar cada una de las categorias de clasificacion, se destaca que se incluye algunas vias
inexistentes pero proyectadas dentro del PGOU de Monzén. Estas vias fueron identificadas como
prioritarias en cuanto al desarrollo de nueva infraestructura vial. Tal como presenta la Figura 162,
se trata de la conexion entre la A-1237 y la Av. Fonz, la conexion entre los barrios El Molino y La
Jacillay la conexién entre la A-1234 y la Av. Pueyo.
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En cuanto a la clasificacion de las vias urbanas, primero se encuentra la red primaria, compuesta
por las vias de acceso al municipio. Esta red primaria 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
gue esta red principal reciba los mayores volumenes vehiculares, reduciendo el trafico en otras vias
gue actualmente son de atractivo peatonal. La red principal tendrd una operacién en doble sentido
con velocidad maxima de 50 Km/h, salvo excepciones que justifiquen una reduccion de la velocidad
como puede ser el caso de las vias frente a zonas estudiantiles.

Segundo, una red secundaria que permita la distribucién del trafico al interior de los barrios sin
llegar a ser atractivas para ser usadas como vias de paso en viajes largos. De manera general, se
trata de vias en doble sentido o con Unico sentido con limite de 30 km/h donde se fomente un uso
compartido de la via tal como se presenta en PEDAL 1. La reduccion de carriles para el trafico rodado
y la eliminacion de aparcamiento en via, segin se vea conveniente en ambos casos, conducira a la
ampliacién de la oferta de espacio publico destinado a peatones.

Por dltimo, las vias terciarias al interior de los barrios se destinaran para el acceso a residentes
distribuyendo el espacio de manera equitativa entre los diferentes modos y promoviendo un transito
a baja velocidad en su interior. Estas vias son objeto de estudio de las medidas contenidas en CIRC2
y CIRC3 (ver también la PEDAL2). A continuacion, se presenta la jerarquizacion propuesta.

Jerarquia vial
=== Primaria
=== Sequndaria
— Terciaria
Infraestrucutra propuesta
~ U Infraestrucutra propuesta
Calles_Futuras_PGOU

Figura 163: Infraestructura propuesta al sur del barrio El Molino
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Red principal

Tal como se presenta en la Figura 161, la red de vias principales esta compuesta por las vias
interurbanas una vez ingresan al area urbana. Estas son: la Av. Lérida y Paseo San Juan Bosco (N-
240), la Av. Fonz (A-1236) y la Av. Almunia (A-1237). Estas vias también hacen parte de la red
principal de vias ciclistas (ver PEDAL1), donde se proyecta la construcciéon de carriles bicis que
permitiran un transito seguro y rapido tanto para ciclistas como para vehiculos motorizados. La
velocidad maxima de transito serd de 50 Km/hora, salvo aquellos tramos donde se propone hacer
un uso compartido de la via y por donde se espera una alta afluencia de peatones. En todas estas
vias se propone mantener el sentido doble, especialmente para facilitar el transito de las nuevas
rutas de autobus urbano (ver COMP1).

Ademas, se ha identificado el alto potencial que presenta la A-1234 como circunvalacion al oeste
del municipio y conexion directa a los poligonos industriales. Esta via puede servir como ruta alterna
a la Av. Cortes de Aragon para conectar los dos costados del Rio Sosa. En especial, al tener en
cuenta la intervencion propuesta para en el centro de la ciudad, que limitara la Calle Santa Barbara
y Ntra. Sra. del Pilar a un solo carril, obligando a hacer un uso mas intensivo del puente sobre la Av.
Cortes de Aragon.

Por esta misma razon, se resalta como buena alternativa la construccién de una via que conecte a
la A-1234 con la interseccion entre la Av. Pueyo y la Rambla del Canal de Aragén y Catalufia, al sur
del barrio del Molino, tal como lo proyecta el PGOU. Esta via servira para reducir el uso de la Av.
Pueyo, la Av. Ntra. Sra. Pilar y Av. Cortes de Aragon sin necesidad de disponer de otro puente como
el proyectado entre el barrio La Jacilla y el barrio el Molino. El detalle de la via propuesta se presenta
en la Figura 163. El disefio de esta infraestructura debe considerar un tratamiento adecuado de la
Acequia de los Sosiles Bajo que trascurre de manera paralela a la via proyectada.

Jerarquia vial
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Figura 164: Infraestructura propuesta de acceso directo a Poligono Padules.
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Actualmente, en Monzoén se prohibe la circulacion de vehiculos cuyo peso maximo sea superior a
12.5 Toneladas, mientras que los vehiculos de mas de 3.5 Ton no pueden acceder al Casco Antiguo.
No obstante, se permite el transito de camiones por la N-240 (Av. Lérida) para acceder al poligono
industrial Palles. Ante esto, el Ayuntamiento y la Policia esta trabajando en restringir el uso de esta
via. Como alternativa, el PGOU de Monzén plantea la construccién de un tramo vial que permita
conectar de manera directa la A-1237 con el Poligono Padles.

En este sentido, se recomienda la prohibicién en el corto plazo del transito de vehiculos pesados en
todas las vias urbanas de Monzoén, de tal forma que se haga uso de las otras vias de acceso
existentes. Solo en casos especiales, podria permitirse el ingreso por la Av. Almunia para conectar
con la Av. Fonz. En el largo plazo, se puede habilitar la via planteada en el PGOU presentada en la
Figura 164, de tal forma que permita un acceso directo de los vehiculos provenientes del eje Binéfar
— Lleida.

Red secundaria.

La red secundaria se compone por las vias que permiten distribuir el trafico al interior de los barrios.
El sentido de las vias se ha determinado con el objetivo de asegurar un uso por parte de los
residentes al interior de los barrios y no como vias de paso para viajes cuyo origen y destino se
ubica en otras areas de la ciudad. Ademas, reducir el espacio disponible para el trafico rodado, junto
con el uso compartido de la via con ciclistas, permitird aumentar el espacio publico destinado a los
peatones.

Se debe presentar especial atencion al impacto que tendra la adecuacion de la Calle Santa Barbara
y de la Av. Ntra. Sra. del Pilar (ver CAMI1) en el tréfico alrededor del centro. Actualmente, la via con
mayor afluencia de vehiculos, es decir, con el valor méas alto en términos de IMD es la Av. Ntra. Sra.
del Pilar en su tramo entre la Av. Cortes de Aragdén y la Av. Pueyo. Con la intervencién planeada
gue restringe el transito a una sola direccion, reduce la velocidad y subordina el tréfico rodado a la
presencia de peatones y ciclistas, disminuira el uso de esta via como paso, incluyendo el uso del
puente de la Calle Juan de Lanuza para cruzar el Rio Sosa.

2 =
- e {
R : : ] (-
& x ~ es \ -x,
Actual Mumers vehiculos en hara o Proyectado
punta de la mariana GO0 a0

Figura 165: Cargas de trafico durante la hora de referencia punta de la mafiana bajo las nuevas
condiciones de transito en la Av. Ntra. Sra. del Pilar, Cll. Santa Barbara y CII. Calvario.
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Como se puede observar en la Figura 165, esta situacién intensificara el paso de vehiculos sobre la
Av. Cortes de Aragén y la Av. Ntra. Sra. del Pilar. Sin el espacio necesario para habilitar un carril
bici, este eje viario se concibe como espacio compartido a baja velocidad tal como se describe en
PEDAL1. El aumento de la carga de trafico supone un aumento de conflictos no solo entre bicicletas
y coches, sino que también puede aumentar el tiempo de viaje para los usuarios del autobuds urbano
y disminuir la percepcion de seguridad y comodidad de los peatones.

Una posibilidad para reducir el uso del puente de la Av. Cortes de Aragén puede ser habilitar otro
paso sobre el Rio Sosa, tal como lo plantea el PGOU. No obstante, la infraestructura presentada en
la Figura 166 puede suponer una gran inversiéon debido a la proteccién que se debe garantizar del
rio, tratandose de manera probable de una obra de largo plazo.

B ‘ Jerarquia vial
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Figura 166: Infraestructura propuesta de conexion entre el Barrio la Jacilla y el Barrio el Molino.

Teniendo en cuenta lo anterior, se propone la conversion gradual del eje El Pilar — Pueyo a direccion
Unica, sentido Norte-Sur, permitiendo el transito en direccién Sur-Norte Unicamente al servicio de
autobus urbano y a bicicletas. Esta conversién se propone en dos fases, pues depende de la
construccion de la infraestructura definida anteriormente (ver Figura 163 y Figura 166) y de la
habilitacién de aparcamiento disuasorio para los viajes cuyo destino es el centro de Monzén. Se
plantean los siguientes pasos de intervencion:

FASE 1 - Circulacion Barrio el Molino: hacer del Paseo Arboleda la principal via de acceso tanto
por el extremo Oeste, por la A-1324, como por el Este por la Av. Ntra. Sra. del Pilar. El sentido
principal de la via sera de Este a Oeste, excepto en el tramo entre la Calle Cinca y la A-1234 donde
se conservara el sentido doble permitiendo la entrada y salida al barrio. La Calle Cinca también se
convertird sentido Unico Norte-Sur, mientras que la Calle del Molino podré ser recorrida Unicamente
de Este a Oeste, sirviendo como punto de salida. El punto clave de esta medida es la interseccion
regulada por seméforos entre Paseo Arboleda Y Av. Ntra. Sra. del Pilar. Los vehiculos
transitando en sentido Sur-Norte tendran prohibido continuar por la Av. Ntra. Sra. del Pilar, siendo
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obligatorio el giro hacia el Paseo de la Arboleda. Esta intervencion tiene dos objetivos: persuadir a
las personas viajando hacia el centro a hacer uso del parking de la Calle Madre Radolfs y terminar
su viaje caminando, ademas de fomentar el uso de la A-1324 desde el extremo sur del municipio,
reduciendo la intensidad de trafico sobre la Av. Pueyo. En la Av. Ntra. Sra. del Pilar se mantendran
las dos direcciones, pero a partir de la interseccion, solo se permitird la continuacién del autobis
urbano, taxis y bicicletas. La Figura 167, detalla la medida propuesta.

Figura 167: Propuesta de gestién del trafico en el barrio ElI Molino durante la fase 1.

FASE 2 — Conexién con A-1234 y conexion Molino y Jacilla: Una vez se habiliten las conexiones
alternas entre la Av. Pueyo y la A-1234 al sur del barrio del Molino (Figura 163) y entre el Barrio el
Molino y la Jacilla (Figura 166), se podria estudiar la posibilidad de limitar el transito del eje Av.
Cortes de Aragon-Av. Ntra. Sra. del Pilar - Av. Pueyo, desde la Plaza Europa hasta la Rambla del
Canal de Aragon y Catalufia, en un sentido unico Norte-Sur, solo permitiendo el transito en sentido
opuesto para el autobus urbano y los ciclistas. Los vehiculos en sentido contrario (o inclusive en
este mismo sentido) podrian optar por usar la A-1234 o el futuro puente que conecte el barrio el
Molino con La Jacilla. los aparcamientos localizados en la Calle Madre Radolfs y en la Av. Cortes
de Aragon pueden servir de elementos disuasorios para aquellas personas que requieren ir hasta
el centro de la ciudad. Esta propuesta debe ser evaluada con mas detalle a medida que se
implemente el PMUS.
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A manera de resumen, las propuestas contenidas en CIRC1 son:

e CIRC1.1 Construccion conexién A-1234 con Av. Pueyo: se proyectan 700 metros
lineales de via de 2 carriles para el trnsito en sentido doble, mas un carril bici bidireccional
segregado. Esta obra incluye dos rotondas en sus extremos. Por un lado, mejorando la
interseccion de la Av. Pueyo con la Rambla del Canal de Aragén y Catalufia y, por otro, la
interseccion con la A-1234

e CIRC1.2 Construcciéon conexion A-1237 con P. Palles: se proyectan 900 metros lineales
de via de 2 carriles para el transito en sentido doble. Esté obra incluye una rotonda en la
interseccion de la Av. Fonz para mejorar el acceso al poligono.

e CIRC1.3 Construccidn conexion entre El Molino y La Jacilla: en linea con el PGOU, se
identifica la conexion entre el barrio EI Molino, prolongacion hacia el Norte de la Calle
Conchel, y el barrio La Jacilla, prolongacion hacia el Sur de la ClI. Sto. Domingo Savio, como
parte de la red secundaria de circulacion. Se trata de una via de 500 m, incluyendo el puente
sobre el Rio Sosa.

e CIRC1.4 Interseccién semaforizada Paseo Arboleda: interseccion semaforizada en
Paseo la Arboleda con Av. Ntra. Sra. del Pilar. Prohibir el paso a vehiculos particulares
transitando en sentido Sur-Norte, con excepcion del autobus y ciclistas, obligando a girar
hacia el Oeste en Paseo de la Arboleda.

CIRC2 - Reorganizar los sentidos de la red vial al interior de los barrios.

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 destinar el espacio
liberado en vias de sentido doble para la ampliacion de las aceras, especialmente en la zona de
Fuente del Saso, Santo Domingo, Calvario, Estacién el Palomar.

En conjunto con las propuestas en CIRC3, la red de vias terciarias se disefia de tal forma que sea
atractivo mas caminar o pedalear que utilizar el vehiculo privado. Para ello, se dispone de una légica
de circulacién que obligue a realizar trayectos menos directos y coherentes y una tipologia de via
gue invite a transitar despacio y con la atencién puesta en los demas usuarios del espacio publico.
La figura siguiente presenta los cambios de sentido sugeridos que podran variar si estudios mas
detallados justifican una mejor alternativa.

En el caso de la Av. Goya, es la Unica via que se propone transformar de sentido Unico a doble
sentido. El objetivo de este cambio es asegurar una conexién peatonal segura entre el eje de
movilidad peatonal de la Calle Calvario y la reestructurada Calle Santa Barbara a través del puente
viejo, liberando de trafico rodado a la Calle Joaquin de Pano y a la Calle Ramén y Cajal, que a pesar
de ser una via peatonal es actualmente utilizada como via de paso de vehiculos de toda indole.
Para ello se propone, por un lado, habilitar la salida hacia la Av. Lérida y, por otro, habilitar una
rotonda al final de la via que permita realizar maniobras para el cambio de direccion.

Especificamente, las medidas propuestas son:

e CIRC2.1 Cambios de direccién en la red terciaria: actualizar la sefializacion en cerca de
40 vias de la ciudad.

e CIRC2.2 Adecuacién Av. Goya: adecuar la Av. Goya para el trdnsito en sentido doble.
Requiere habilitar el acceso y salida desde la Av. Lérida y la construccion de una rotonda
en su extremo Oeste.
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Figura 169: Esquema de intervencion propuesta en Av. Goya
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CIRC3 - Adoptar medidas de pacificacién del trafico en la red secundaria y terciaria
local.

Actualmente, el disefio de las vias de Monzén responde al modelo tradicional que facilita el transito
y estacionamiento de vehiculos particulares. Cambiar el paradigma hacia una movilidad que resalte
la importancia del papel que tienen los peatones, como personas que hacen uso continuo de un
espacio publico seguro, amable y saludable, requiere una transformacion integral de la légica de
distribucién y uso del espacio disponible al interior y entre los barrios de Monzoén.

La medida actual, propone acondicionar gradualmente las calles de la ciudad para que respondan
fisicamente primero a las necesidades de los peatones y subordine el papel del vehiculo particular
a los deméas modos de transporte, limitando las ventajas con las que cuentan hoy sin imposibilitar
del todo su transito.

Zona 30

En primer lugar, se limitara la velocidad a maximo 30 Km/hora de toda la red de vias secundaria y
secundaria y de las vias primarias donde se requiera hacer un uso de la via compartido entre
vehiculos privados y bicicletas. Tal como presenta la PEDAL 2, casi la totalidad de las vias deberan
ser actualizadas en términos legales y fisicos para garantizar un uso adecuado por parte de los
conductores. Esta medida se debera adoptar en el corto plazo, debido a que no requiere de un gran
presupuesto a priori. Es decir, una vez la medida sea adoptada a través de la actualizacion de las
ordenanzas locales, podra ser puesta en marcha inmediatamente, mientras que la instalacion y
demarcacién de las calles se puede realizar paulatinamente. La PEDAL?2 presenta una estimacion
de la inversion necesaria al respecto.

Ademas, se recomienda divulgar con claridad cuéles son aquellas vias en las que se debe transitar
a menos de 30 Km/h, como ejemplifica el caso de la ciudad de Zaragoza presentado en la figura a
continuacién. Una adopcion rapida de esta medida sirve para enviar el mensaje a potenciales
ciclistas que se estd avanzando hacia la adecuacién de la ciudad para el uso seguro de esté modo
de transporte. Después, de manera gradual, se podrd empezar a instalar y demarcar toda la
sefializacién vertical y horizontal como se especifica en la PEDAL2.
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Figura 170: sefial informativa sobre vias de maximo 30 Km/h
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Reductores de velocidad

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

De manera general, se recomienda la adopcion de medidas fisicas que obliguen a los conductores
a reducir la velocidad pero que sean permeables al transito de bicicleta. Es decir, la calzada debe
dividirse con la instalacion de elementos fisicos en dos partes: una que cuente con el ancho minimo
requerido para el paso de vehiculos y otra con el ancho minimo para el paso de bicicletas. La parte
mas ancha puede contar con un paso badén si se considera necesario.

Figura 171: Ejemplos de medidas pasivas para la reduccion de la velocidad.

La Figura 171 presenta ejemplos de bajo coste del tipo de soluciéon propuesta. Este tipo de
intervencién puede ser instalada en las vias de acceso a los barrios como puede ser el Paseo de la
Arboleda, la Calle Maria Auxiliadora o en las vias de servicio de la Av. Pueyo. Si se considera que
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la instalacion de badenes puede dar mejores resultados, como puede ser el caso de vias en doble
sentido, se puede instalar badenes que solo cubran parte de la via, permitiendo el cruce directo de
ciclistas en sus extremos.

Vias estrechas.

Reducir al maximo el ancho de via es una medida que invita al conductor a transitar despacio, debido
a que la percepcion psicoldgica del espacio genera la idea de pérdida de control con el aumento de
la velocidad. La reduccién del ancho de via se puede realizar de varias maneras, sin necesidad de
incurrir en altos presupuestos.

Una alternativa que se acomoda bastante al uso de la calzada como aparcamiento, es utilizar los
coches aparcados en ambos costados como elemento que reduzca de espacio y visibilidad. En vias
con aparcamiento en un solo costado, se puede variar el lado de estacionamiento de forma que se
genere un leve cambio de direccion sobre el eje de la via que obligue a reducir la velocidad. Esta
medida puede generar posibles conflictos entre ciclistas y personas subiendo o descendiendo de un
vehiculo estacionado o con coches que realicen maniobras para estacionar.

Intercambiar costado de aparcamiento

Cambio de direcciéon con chicanes.

Estrechamiento y cambio de direccién

Fuente: NACTO

Figura 172: Ejemplo de medidas pasivas para la reduccién del ancho del carril en Zaragoza y San
Sebastian.
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También se pueden realizar intervenciones que generen un cambio en la alineacion de la via que
no dependan de vehiculos aparcados. El eje central de un tramo recto se puede variar puntualmente
al introducir curvas artificiales que modifiquen la orientacion de dicho eje.

En vias que se conviertan de dos a un sentido, se debe priorizar la ampliacién del ancho de acera
a ambos costados de la via, dejando el ancho minimo necesario para el transito vehicular, tal como
se realizé en la Calle Huesca.

Calles compartidas.

T
u.l{n- ‘I|T
]

Figura 173: Ejemplos de calles compartidas.

Las calles residenciales que presentan bajos niveles de trafico, pero donde el ancho de acera no
asegura buenas condiciones de accesibilidad universal, tienen un alto potencial de ser convertidas
en calles compartidas donde no exista segregacion alguna entre los diferentes modos, sino una
coexistencia basada en velocidades bajas y respeto maximo al peaton. La Figura 173 presenta una
via tipo similar a las encontradas en Monzén con edificios de dos o tres alturas, aceras estrechas y
calzadas de un carril y estacionamiento a ambos costados que podria transformarse en calles
compartidas de plataforma Unica al elevar la calzada al mismo nivel de la acera y adoptar medidas
algunas medidas descritas anteriormente. Ademds, en la misma figura se puede observar la
intervencion realizada en la Calle Jaime | en Zaragoza donde fue habilitada una plataforma Unica

_\_____\ 285



Tipo:  Informe técnico Versién: | 2
4 C]'r‘(\e Descrip: = Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Monzén Autor:  SUE

Ciente: Ayuntamiento de Monzoén Afio: 2019

tan solo con la elevacion y cambio de textura de la calzada. En este caso, la acera existente no fue
modificada, reduciendo costes de demolicidon y construccion.

Mejorar puntos conflictivos

Se propone hacer una revision de los puntos mas conflictivos de la ciudad para disefiar medidas
gue 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. Durante la fase de diagndstico, se
identificaron 17 puntos conflictivos (ver Figura 54) sobre los cuales se debe actuar como se como
se describe a continuacién.

Jerarquia vial

=== Primaria
Secundaria
Terciara

O Puntos de conflicto

Figura 174: Puntos de conflicto identificados durante la fase de diagnostico.

Primero, realizar una auditoria al punto en cuestién que permita estudiar la situacién de riesgo.
Segundo, se debe adaptar el disefio urbano para reducir las posibilidades de accidente. De acuerdo
con la tipologia del punto conflictivo (interseccién, paso peatonal, rotonda, etc.). Se recomienda
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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 sefializacién temporal, mientras se ejecuta una obra de adecuacion
gue reduzca el radio de giro o estreche el punto de entrada/salida de coches. Esta aproximacion de
urbanismo tactico puede servir para la evaluacioén del tipo de intervencién que resulta mas funcional
sin necesidad de incurrir en altos costes.

e CIRC3.1 Actualizar la ordenanza de circulacion: En linea con CAMI7.1 y PEDALS6.1,
actualizar la ordenanza de circulacion donde se especifique: la prioridad de los peatones,
los ciclistas y demas personas en el espacio publico sobre los coches, la clasificacion de la
red viaria en primaria, secundaria y terciaria con sus principales caracteristicas, la reduccion
de la velocidad a maximo 30 Km/h en la red secundaria y terciaria y la prohibicién al transito
de vehiculo pesados.

e CIRC3.2 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 comunicacion 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 diagnéstico del PMUS.

CIRC4 - Reestructurar la oferta de aparcamiento dentro y fuera de la via.

Se propone equilibrar la oferta de estacionamiento, tanto en via publica como fuera de ella, de tal
forma que responda a las necesidades de los residentes de cada seccién censal. Es decir, el objetivo
es garantizar un nimero suficiente de plazas para que los residentes puedan estacionar en horas
nocturnas y priorizando el estacionamiento fuera de la via publica, liberando asi espacio publico
para otros usos.

Primero, es necesario asegurar que el déficit tedrico de aparcamiento se mantenga por debajo del
20%. Este indicador se calcula teniendo en cuenta la oferta total de plazas de aparcamiento
disponibles en un &rea determinada, como puede ser una seccion censal. Ademas de las plazas
localizadas sobre la via o en bolsas de aparcamiento, también se debe sumar las plazas de
estacionamiento privado en casas y edificios de vivienda. La diferencia entre el nUmero de turismos
disponibles en cada seccién censal (demanda) y el total de aparcamientos disponibles (oferta) se
divide entre el nUmero de turismos, de tal forma que se conozca el porcentaje de plazas en déficit o
superavit. La ecuacién a seguir es:

Numero de turismos — Numero total de plazas

7 - * 100 < 20%
Numero de turismos

Segundo, se requiere dar prioridad al estacionamiento fuera de la via publica para aumentar el
espacio publico destinado a los modos blandos, especialmente para cumplir con los criterios de
accesibilidad universal planteados en Se propone mantener la relacién entre la oferta de
estacionamiento fuera de la via pablica sobre el total de plazas disponibles por encima de 60%.

Numero de plazas fuera de la via piblica
* 100 = 50%

Numero total de plazas
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Tabla 52: Estado actual de la oferta de aparcamientos en Monzén

Plazas de aparcamiento Turismos Prioridad Déficit
Sobre | Fuerade | Garajes ' fuerade | tedrico
calzada | calzada | privado** wlkEs
SC1 585 a0 180 855 800 32% -7%
SC2 647 60 140 847 400 24% -112%
SC3 248 20 140 408 480 39% 15%
SC4 314 0 240 554 880 43% 37%
SC5 359 10 170 539 560 33% 4%
SC6 543 250 200 993 700 45% -42%
SC7 125 20 150 295 500 58% 41%
SC8 341 150 180 671 680 49% 1%
SC9 410 0 220 630 760 35% 17%
SC10 553 120 220 893 1060 38% 16%
SC11 638 80 310 1028 1240 38% 17%
Total 4763 800 2150 7713 8 200 38% 6%

** Suponiendo que el 25% de las viviendas cuentan con garajes.

Como se puede observar enla Tabla 52, Monzén no presenta problemas en cuanto al total de plazas
de aparcamiento ofertadas al interior de los barrios residenciales, es decir, sin contar con la zona
del Poligono Padles, ni con el estacionamiento cerrado de la Av. Cortes de Aragon. No obstante, la
distribucién de estas plazas genera barrios con superavit y barrios con deficiencias considerables.
Se destaca la falta de espacios disponibles en las secciones censales 4 y 7, que corresponden
principalmente a los barrios del centro y el casco histérico.

Ademas, se estima que las intervenciones propuestas en materia de movilidad peatonal y ciclista,
afectaran un alrededor de 300 plazas de estacionamiento sobre calzada. Estas plazas son
facilmente cubiertas con la apertura del aparcamiento en Av. Cortes de Aragén, mejorando ademas
el balance de estacionamientos fuera de las vias publicas sin lograr alcanzar el objetivo de 50% o
mas, tal como se muestra a continuacion.

Tabla 53: Estado de la oferta de aparcamiento eras intervenciones eje 1y 2 y apertura del
aparcamiento existente en Av. Cortes de Aragén.

Plazas de aparcamiento Prioridad e
Déficit
‘ tedrico

Sobre | Fuerade | Garajes - Turismos ‘ fuera de

calzada | calzada | privado** via

PMUS* 4463 1100 2150 7713 8200 42% 6%
*Tras intervenciones eje 1 y 2 y apertura del aparcamiento existente en Av. Cortes de Aragon.
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© Parkings existentes

2 Parking Av. Cortes de Aragén
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Figura 175: Parkings existentes y areas propuestas para nuevos parkings y zonas azules.

En cuanto a la distribucién segln su ubicacién respecto a la calzada, se confirma la vocacién actual
de disponer del espacio publico para el uso de vehiculos particulares, ya que el 62% de las plazas
se ubican sobre las calzadas de la ciudad. Para lograr el objetivo del 50% de estacionamiento fuera
de la via puablica, se calcula que hace falta habilitar minimo de 500 plazas nuevas de
estacionamiento fuera de la via publica, eliminando el mismo nimero de plazas de las vias de la
ciudad.

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

e CIRCA4.1 Inventario plazas de aparcamiento: mantener un inventario detallado de las
plazas de aparcamiento disponibles en Monzén. 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 bajo los criterios de déficit y prioridad al estacionar fuera
de la via.

e CIRCA4.2 Apertura de parking en Av. Cortés de Aragoén: reestablecer el servicio del
parking existente en la Av. Cortés de Aragon para que compense la reduccion de plazas
debido a intervenciones principales del Eje 1 y 2. Se propone establecer un sistema de
funcionamiento basado en estacionamiento de corto/medio plazo en horario laborar y el uso
nocturno por parte de los residentes, especialmente de las secciones censales 4y 7.
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e CIRC4.3 Aumento de plazas de aparcamiento fuera de la calzada: habilitar 500
aparcamientos nuevos en parkings. La generacion de nuevas plazas de aparcamiento fuera
de calzada debe ir acompafada de la eliminacién de plazas sobre calzada en aquellas vias
estratégicas a nivel peatonal, siempre que se cumpla con el criterio de déficit tedrico.

e CIRCA4.4 Zona azul en ejes comerciales: Estudiar e implementar un sistema de zona azul
en el eje comercial de la Av. Lérida y vias alrededor del eje Santa Barbara y El Pilar que
promueva el estacionamiento de corto plazo durante el dia y el uso residencial de noche.

CIRC5 — Fomentar el uso de vehiculos mas eficientes, seguros y limpios.

Respecto a la propiedad de vehiculos, las estadisticas disponibles en la DGT demuestran una
problemaética doble: el aumento constante de la tasa de motorizacion acompafiado de un aumento
de la edad promedio de la flota vehicular. Esto significa que en por Monzon afios tras afio transitan
mas vehiculos con peores condiciones de desempefio a nivel energético y ambiental. Del nimero
total de vehiculos presentado en la Tabla 54, alrededor del 70% corresponde a turismos y
motocicletas.

Tabla 54. Estadisticas de la flota vehicular y proyeccién para el afio 2025 y el afio 2030

Numero de Tasade
vehiculos Motorizacion media

2015 11 933 0.69 10.50
2017 12 646 0.73 11.10

2025 (p) 14 407 0.83 12.70
2030 (p) 15 507 0.89 13.70

Antigliedad

Por esta razén, resulta necesario fomentar la modernizacién de la flota vehicular privada y municipal
hacia el uso de vehiculos basados en combustibles alternativos, impactando de manera positiva la
reduccién de emisiones contaminantes y del ruido, mejorar la eficiencia y disminuir la dependencia
respecto a los combustibles fosiles.

El desarrollo del mercado actual apuesta principalmente por la tecnologia eléctrica, cuyo desempefo
y autonomia mejora constantemente. En promedio, los turismos disponibles en el mercado permiten
una autonomia cercana a los 200 Km, con tiempos de recarga usuales de 4 horas. Estas condiciones
de operacion de los vehiculos eléctricos demuestran alto potencial de uso en sistemas aislados
como podria ser el caso de Monzén y sus municipios vecinos. Tanto la distancia entre los principales
municipios, como la tipologia de viaje (pendular con destino al trabajo, diario y en horarios fijos)
resultan convenientes para la introduccién del coche eléctrico. Ademas, este tipo de vehiculos
presenta un mejor desempefio en un uso urbano e interurbano respecto a lo vehiculos tradicionales,
debido a la eficiencia energética de sus sistemas de encendido y frenado, por ejemplo.

En este sentido, se proponen las siguientes alternativas que pueden ser adoptadas por el
Ayuntamiento seglin sea requerido o conveniente.

Participacién en proyectos I+D+i

Continuar con la participacion de la ciudad en proyectos de promocién de movilidad sostenible, como
sucede actualmente con el proyecto SIMPLA (Sustainable Integrated Multi-sector PLANning). De
manera especifica, se recomienda participar como ciudad piloto para la prueba de soluciones
basadas en movilidad eléctrica, que puedan servir para la instalacion, adquisicion y evaluacion de
puntos de recarga y vehiculos. De esta forma, la ciudad podria intervenir de manera estratégica que
permita, primero, superar las barreras culturales y sociales respecto a la integracion de nuevas
tecnologias, para después aumentar la escala de implementacion a nivel urbano e interurbano.
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Modernizacion de la flota municipal.

Renovacién gradual de la flota municipal hacia tecnologias limpias de tal forma que se reafirme el
compromiso del Ayuntamiento con la movilidad sostenible. Dependiendo del caso, se puede cambiar
un coche por otro, pero esta medida también puede ampliarse a la adquisicion de vehiculos de
movilidad personal (ver BICI6), bicicletas de pedaleo asistido, scooters eléctricas o simplemente
bicicletas para la realizacion de viajes cortos dentro de la ciudad.

Tabla 55. Vehiculos de la flota municipal susceptibles a ser reemplazados

Vehiculo Combustible Plazo
Turismo Fiat Punto. Servicios Técnicos. Urbanismo Gasoil Corto
Turismo Nissan Almera. Brigada Municipal Gasoil Corto
Turismo Renault Kangoo. Deportes Gasoil Corto
Furgoneta Citroen Jumpy Gasoil Corto
Furgoneta Renault Express Gasolina Corto
Turismo Fiat Punto. Brigada Municipal Gasoil Corto
Furgoneta Peugeot Partner. Brigada Servicios. Capataz Gasoil Medio
Furgoneta Citroen C-15. Brigada Municipal Gasoil Medio
Turismo Nissan Ashqai. Policia Local Gasoil Medio
Furgoneta Renault Kangoo. Encargado Brigada Servicios. Gasoil Medio
Furgoneta Renault Express Gasolina Medio
Furgoneta Renault Express Gasolina Medio
Furgoneta Renault Express Gasolina Medio
Furgoneta Volkswagen Furgén 2.4 D.5V Gasoil Largo
Turismo Seat Cdordoba. Policia Local Gasoil Largo
Turismo Suzuki Gran Vitara. Policia Local Gasoil Largo
Furgoneta Citroen Berlingo Gasoil Largo
Turismo Renault Megane Scenic RXE. Policia Local Gasoil Largo
Motocicleta Policia Local PIAGGIO VESPA Gasoil Largo
Motocicleta Policia Local PIAGGIO VESPA Gasoil Largo
Motocicleta policia Local SUZUKI Gasoil Largo
Motocicleta policia Local SUZUKI Gasoil Largo

Se recomienda evaluar las diferentes formas de financiamiento existentes en la actualidad. Se
propone valorar las ventajas de adquisicion de los vehiculos de modalidades tipo renting con
respecto a la tradicional compra directa. Si se tienen en cuenta los costes de seguro, mantenimiento
y reparacion al largo plazo, puede resultar mas conveniente adoptar medidas que ofrecen los
vehiculos como un servicio y no como un producto, es decir, alternativas de consumo y no de
adquisicion. En este punto, también vale la pena resaltar que se trata de tecnologias que son
mejoradas constantemente, haciendo perder valor a los vehiculos de manera cada vez mas
acelerada. Los servicios de renting no solo pueden resultar beneficiosos para el Ayuntamiento, sino
gue ademas puede apoyar nuevas estrategias que fabricantes adoptan para reducir el impacto de
sus vehiculos a lo largo de todo su ciclo de vida. Que el vehiculo sea de propiedad de la empresa
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productora, como es el caso del renting, asegura que la empresa adopte estrategias para el
aprovechamiento de las partes una vez se finalice su alquiler.

Solicitud y divulgacion subvenciones

Los vehiculos basados en combustibles fosiles continGan siendo mas competitivos en precio que
aquellos de tecnologia mas limpia. Por esta razon, las instituciones gubernamentales a distinto nivel
(nacional, comunitario, etc.) fomentan la adquisicion de vehiculos o la instalacion de puntos de
recarga por medio de subvenciones financieras destinadas a diferentes beneficiarios. En caso de
subvenciones destinadas para administraciones, se recomienda la solicitud de ayudas que permitan
modernizar la flota municipal actual tal como se propone en COMP2. En este caso especifico, se ha
identificado la convocatoria FEDER-POPE 2014-2020 como una alternativa que podria conseguir
fondos para la adquisicién de un autobus eléctrico para la prestacién del servicio de transporte
publico urbano.

Respecto a subvenciones abiertas a la ciudadania en general, se propone la divulgacion de las
ayudas para que los habitantes de Monzén se motiven a acceder a ellas. Un ejemplo es el plan
MOVEA 2017 del Ministerio de Economia, Industria y Competitividad que concede ayudas para la
compra de vehiculos nuevos y usados profesionales auténomos, personas fisicas, empresas
privadas, entidades locales y administraciones. Este plan también subvenciona la implantacion de
puntos de recarga en zonas de espacio publicos. Otra opcion puede ser el Plan VEA 2018 que
fomenta la adquisicién de vehiculos movidos por energias alternativas (eléctricos, hibridos, de GLP
0 de GNC) con una partida de 50 millones de euros.

De manera general, se proponen las siguientes medidas:

e CIRC5.1 Programa de seguimiento y divulgacién a subvenciones y proyectos |+D+i:
establecer un programa de seguimiento y divulgacién a subvenciones y proyectos de |1+D+i
que ayuden a facilitar la adquisicibn de vehiculos bajos en carbono, asi como de la
implementacion de infraestructura requerida por estas tecnologias.

e CIRC5.2 Renovacion gradual de la flota municipal: renovar la flota municipal por
tecnologias bajas en carbono. De manera inicial, ademés del autobus urbano, se podran
reemplazar los turismos y pequefas furgonetas existentes. También puede introducirse
MPV, bicicletas asistidas o bicicletas normales dentro de la flota municipal. Se propone
valorar las ventajas de adquisicién 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.

CIRC6 — Aumentar el control de ruido y emisiones contaminantes de los vehiculos.

Mantener un control mas estricto del estado de desempefio de los vehiculos censados en Monzén
de tal forma que se cumplan con los requerimientos ambientales y de seguridad que autorizan su
derecho a transitar. Debido a la edad actual de la flota vehicular matriculada en Monzoén, que
asciende a 11 afios en promedio, se requiere actuar para evitar el trdnsito de vehiculos que pongan
en riesgo el bienestar y la salud de la poblacion en general.

Por un lado, se propone realizar un estudio que permite identificar aquellos coches presentes en el
municipio que no cumplen con la revision periddica de la IVT. Para localizar a los incumplidores, se
puede realizar un cruce entre las matriculas de los vehiculos censados con las matriculas de los
vehiculos que estan al corriente en su revision.

Ademas, se propone promover la adquisicién de los Distintivos Ambientales de la DGT por parte de
los habitantes de Monzon. La adquisicion y colocacion del distintivo es totalmente voluntaria, y
puede tramitarse directamente en las oficinas de Correos. Estos distintivos dividen los coches en
cuatro categoria como se explica en la Figura 176.
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Ambas iniciativas servirdn para una identificacion rapida por parte de la policia a la hora de hacer
controles en la via. De igual manera, se propone trabajar junto con la policia local para intensificar
los controles ambientales, de igual manera que los controles de alcoholemia.

Cero
emisiones:

Ciclomotores, triciclos, cuadriciclos y motocicletas; turismos; furgonetas ligeras, vehiculos
de mas de 8 plazas y vehiculos de transporte de mercancias clasificados en el Registro de
Vehiculos de la DGT como vehiculos eléctricos de bateria (BEV), vehiculo eléctrico de
autonomia extendida (REEV), wvehiculo eléctrico hibrido enchufable (PHEV) con una
autonomia minima de 40 kilometros o vehiculos de pila de combustible.

Turismos, furgonetas ligeras, vehiculos de mas de 8 plazas y vehiculos de transporte de
mercanciasclasificados en el Registro de Vehiculos como vehiculos hibridos enchufables con
autonomia <40km, vehiculos hibridos no enchufables (HEV), vehiculos propulsados por gas
natural, vehiculos propulsados por gas natural (GNC y GNL) o gas licuado del petroleo
(GLP).

En todo caso, deberan cumplir los criterios de la etiqueta C.

Turismos y furgonetas ligeras de gasolina matriculadas a partir de enero de 2006 y diésel a
partir de 2014.

Vehiculos de mas de 8 plazas y de transporte de mercancias, tanto de gasolina como de
diésel, matriculados a partir de 2014.

Por tanto, los de gasolina deben cumplir la norma Euro 4,5 y 6 y en Diésel la Euro 6.

B:
/; \\\ Turismos y furgonetas ligeras de gasolina matriculadas a partir de enero del afio 2000 y de
[ E B \diésel a partir de enero de 2006 Vehiculos de mas de & plazas y de transporte de mercancias
| £ /tanto de gasolina como de diésel matriculados a partir de 2005.

\

\‘. ZpeT // Por tanto, los de gasolina deben cumplir la norma Euro 3 y en Diésel la Euro 4y 5.

Figura 176: Descripcién de los distintivos ambientales de la DGT.

En este sentido, la medida propuesta es:

e CIRC6.1 Programa de control sobre vehiculos contaminantes: trabajar junto con la
policia para aumentar el control sobre los vehiculos que no cumplan con los requisitos
minimos para poder circular. Este programa también incluye promover la adquisicion del
distintivo ambiental de la DGT.

CIRC7 - Establecer un programa para la promocién de la seguridad vial y la
movilidad sostenible.

Aumentar el conocimiento y el compromiso de la ciudadania hacia la seguridad vial, la reduccion de
la accidentalidad y la adopcion de practicas de movilidad sostenible. Para ello, se propone el
establecimiento de un programa destinado a usuarios habituales de vehiculo privado, para:

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

e Daraconocer las probleméticas 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.
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¢ Divulgar los cambios normativos y de infraestructura que resulten tras la aplicaciéon de las
medidas del PMUS.

e 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:

e CIRC7.1 Programa de comunicacion, divulgacion y promocion de la movilidad
sostenible: en linea con la medida CAMI6.1 y PEDAL 7.1, establecer un programa para la
divulgacion, promocion y ensefianza de la movilidad sostenible. El Ayuntamiento podria
organizar las siguientes acciones:

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

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

Realizar cursos de conduccion eficiente abiertos a la ciudadania en general.
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.

Exposiciones publicas y jornadas para dar a conocer las medidas del presente
PMUS vy otras disposiciones relacionadas con su implementacion.

53 http://www.mobilityweek.eu/
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Movilidad, Desarrollo y crecimiento urbano

Mas alla de la movilidad, el PMUS de Monzon tiene como objetivo el contribuir a un desarrollo
urbano compacto, verde y eficiente en términos de energia y emisiones. Si bien Monzon
conserva la estructura urbana caracteristica de la ciudad compacta mediterranea, la ciudad
demuestra una dependencia cada vez mayor al uso del vehiculo privado basada, entre otros, en la
concentracion de servicios y comercios en el centro, concentracién de puestos de trabajo en los
poligonos industriales y el desarrollo de proyectos de viviendas cada vez mas distantes a estas
areas. Ademas, existe un desequilibrio entre la distribucién de las zonas verdes y de esparcimiento
entre los diferentes barrios de la ciudad.

e Desarrollo sostenible: Promover un crecimiento acorde al modelo tradicional de la ciudad
compacta y contribuir en el desarrollo econémico.

e Ambiente: Promover un desarrollo urbano que ofrezca buenas condiciones ambientales y
de salud.

e Armonizacion PACES: Contribuir al cumplimiento de los compromisos adquiridos frente
Pacto de los Alcaldes (PACES).

Objetivos especificos.
En este sentido, los objetivos especificos del eje 5 son:

Tabla 56: Objetivos del Eje 5 — Crecer.

CREC1 Aplicar criterios de disefio de movilidad sostenible en nuevos desarrollos
urbanisticos.
CREC2 Fortalecer el comercio local a través del PMUS.

CREC3 Mejorar la oferta de infraestructura verde de la ciudad.
CREC4 Promover una cultura de movilidad activa.
CRECS5 Reducir el impacto al medio ambiente y el uso de recursos energéticos.

CREC6 Crear una mesa de movilidad que hagan seguimiento al PMUS.

Resultado proceso participativo

Respecto a este tema, el proceso de participacion ciudadana dio como resultado las siguientes
propuestas:

e Articular el desarrollo urbanistico con las estrategias de movilidad urbana sostenible.

e Garantizar condiciones de accesibilidad universal con aceras mas anchas (para el uso de
sillas de ruedas) y la reubicacion de mobiliario para que no obstaculice el paso.

e Aumentar las zonas verdes y el arbolado que sirva de proteccion.

e Habilitar pasarelas peatonales sobre los Rios Cinca y Sosa.

e Revalorizar el potencial turistico y natural de Monzén
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Indicadores y metas.

A continuacién, se presentan los indicadores de seguimiento del Eje 5.

Tabla 57: Indicadores y metas del Eje 5 — Crecer

Horizonte
Indicador Linea base 2025 2030
P(_)rcentaje de pp_blamon que reqllza al menos 20 20% >40% >60%
minutos de movilidad activa al dia
Longitud de corredores verdes sobre longitud . i i
total de ejes peatonales (11.3 km) e RO MO
Emisiones de CO2 derivadas de la movilidad 2102 1515 805
urbana (Ton/afo)
Consumo de energia derivadas de la movilidad 8 016 5950 3700

urbana (MWh/afio)

Resumen de medidas.

A continuacién, se resumen las medidas incluidas en el Eje 5, divididas segun su tipologia. Las
medidas pueden ser de infraestructura, de sefializacion, de regulacion, de gestién o de promocion
y divulgacién. A continuacion, se resumen las medidas incluidas en el Eje 4, divididas segln su
tipologia. Las propuestas descritas a continuacion son resultado de la triple convergencia del
proceso ciudadano participativo, la visién y experiencia del Ayuntamiento de Monzén y el
conocimiento experto aportado por CIRCE.

Caodigo

CREC1.1

CREC2.1

CREC3.1

Tabla 58 — Medidas del eje 5 - Crecer

Nombre Tipo

Sistema de
indicadores con
criterios movilidad
sostenible

Gest.

Distribucién
urbana de
mercancias en
calles peatonales

Promo.

Redaccion de un
plan de
infraestructura
verde urbana

Infra.

Descripcion

El Ayuntamiento adoptara un sistema de indicadores
con criterios de desarrollo orientado el transporte
para ser aplicados a futuros desarrollos urbanisticos.
El célculo de indicadores servira de base para
disefiar nuevas zonas de desarrollo o para solicitar
permisos de construccién. 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.

Estudiar junto con la AEMC y los comerciantes
localizados en las calles con prioridad peatonal, la
adopcion de esquemas de reparto de mercancias
basados en bicicletas 0 VMPs.

Realizar un plan de infraestructura verde que incluya
elementos seminaturales y no naturales que se
encuentran dentro del perimetro urbano de la
ciudad. Los itinerarios peatonales priorizados y
complementarios podran ser incluidos como
corredores verdes, priorizando la plantaciéon de
arbolado de hoja caduca para proveer sombra y
proteccion.
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Seguimiento cuantitativo y cualitativo del nivel de

actividad fisica que realizan los montisonenses, de
T EEs do tal forma que se pueda hacer divulgacion de los

CREC4.1 o : Gest.  beneficios en salud que trae consigo la movilidad

movilidad activa . % . p

activa y, asi, motivar a mas personas a sumarse a la

adopcion de un estilo de vida activo. Se recomienda

una periodicidad anual.

Revision bienal de Realizar el inventario de emisiones de gases efecto
CRECS5.1 indicadores del Gest. invernadero y balance energético de la movilidad
PACES urbana de Monzo6n con una periodicidad de 2 afos.
Constituir una mesa de movilidad integrada por
CRECS6.1 Creacién de If_:l_ Promo. represent,antes de sectores_clgve y demas vecinos
mesa de movilidad de Monzon, que haga seguimiento a la

implementacion del PMUS.

CRECL1 — Aplicar criterios de disefio de movilidad sostenible en nuevos desarrollos
urbanisticos

Las decisiones adoptadas en materia de movilidad urbana afectan estructuralmente el 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.
En este sentido, la movilidad urbana fundamentada sobre el concepto de sostenibilidad requiere de
un modelo de desarrollo urbano denso, compacto y con uso del 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 consolidacién de una ciudad
sostenible, no solamente de su movilidad.

Por esta razon, la presente medida tiene por objetivo la adopcidn de criterios e indicadores que
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 montisonense. De esta
forma, la aprobacién de un nuevo proyecto podria depender del cumplimiento de los criterios
presentados a continuacion.

Como se puede observar en la Tabla 59, 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. Los indicadores estan divididos en 8 temas que son:

e 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
concepcioén, todo desarrollo urbanistico facilita y mejora la movilidad a pie, con especial
hincapié en nifios, ancianos y personas con movilidad reducida.

o 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.

64 Desarrollada por el Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo con el apoyo de UNHabitat,
ICLEI, entre otros.
5 M4s informacidn en: http://civitas.eu/tool-inventory
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e Conectar: todo desarrollo mejora cuantitativamente y cualitativamente las redes peatonales
y ciclistas a escala urbana.

e Transportar: garantizar la localizacion de los nuevos desarrollos en &reas donde se ofrezca
servicio de transporte publico, para evitar aumentar la dependencia al vehiculo particular en
desplazamientos de larga distancia.

e 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.

e 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.

e Densificar: garantizar una densidad poblacional que optimice la viabilidad econémica de
servicios, comercios, entre otros.

e Compactar: asegurar el desarrollo urbano aledafio a zonas urbanas existentes de tal forma
gue se reduzca el tiempo de viaje y no se dependa exclusivamente del vehiculo privado
como modo de transporte.

Respecto al dltimo punto, se entiende por sitio urbanizado 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 considerara como sitio urbanizado. La figura a
continuacién presenta diferentes ejemplos de cémo calcular el perimetro colindante con sitios
urbanizados.

no urbanizado
RN B REANE I 37N
Y 100% " 100% C 75%

50% 0%

Figura 177: Ejemplos de cuantificacion del perimetro respecto a sitios urbanizados
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Tabla 59. Indicadores del desarrollo urbano orientado al transporte

Indicador Descripcion 3 puntos 1 puntos 0 puntos Peso
Calles Porcentaje de segmentos (longitud) de espacios peatonales (aceras, calles compartidas y
peatonales calles peatonales) seguras y accesibles para todos. Incluye entradas a edificios, 100% >80% <80% 1
eliminacion de barreras e iluminacion. Criterios de accesibilidad segin CAMI3.
Pasos i i i i i i
- (Pg)&c'\jrzt;;qe de intersecciones seguras y accesibles para todos en todas las direcciones 100% >80% <80% 1
5]
=
€ Fachadas Porcentaje de segmentos (Iongitud) de espacios peatonales (aceras, calles compartidas y
O vyisualmente calles peatonales) con conexion visual al interior de los edificios. Esto es calles atractivas >70% >50% <50% 2
visibles con comercios y edificios visualmente permeables en las plantas bajas, evitando el exceso
de muros y entradas de coches.
Sombray i 1 i i
refugio Porcentaje de segmentos de vias peatonales (longitud) que incorporan sombra adecuada o >90% >75% <75% 1
elementos de refugio.
o Porcentaje de segmentos (longitud) de vias que son seguras para el transito de la bicicleta.
Red ciclista Vias de méas de 30 Km/h con infraestructura segregada y calles de menos de 30 km/h 100% >90% <90% 1
8 compartidas.
T -
3 Edificios Porcentaje de edificios que proporcionan espacio amplio y seguro para estacionar
adaptados ala pjcjcletas. Los edificios permiten el acceso a bicicletas (entrada, pasillos y elevadores) y 100% >80% <80% 1
bicicleta tienen espacios de aimacenamiento controlados.
Calles El promedio de la longitud de calles dentro del desarrollo permite una apropiada
. permeables conectividad peatonal, por encima de la conectividad vehicular. L I L R
‘g
8 Conectividad  proporcion de intersecciones entre espacios peatonales (aceras, calles compartidas y

iori . . <]1. > <
priorizada calles peatonales) sobre el total de intersecciones. 1.5 1 1 2
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Indicador Descripcion 3 puntos 1 puntos 0 puntos Peso
'g ) Distancia a pie a la estacion/parada de transporte mas cercana. Porcentaje de edificios en
2 AutobUs urbano el desarrollo que se sitGan a una distancia maxima caminable de 500 metros a una parada >850% >60% <60% 1
g de autobus.
E
. Porcentaje en &rea del espacio publico destinado al uso vehicular (privado) respecto al
Areade total del area de espacio publico del desarrollo. No se debe contabilizar como area de uso <15% ~30% ~30% 5
5 circulacion  yenjcular carriles exclusivos de transporte pablico ni vias de prioridad peatonal (menos 20
2 km/h).
S  Estacionamiento
- Total de area fuera de la via publica destinada para aparcamiento, contabilizando cada
fuera de via o . . <20% <40% >40% 2
pablica altura en caso de edificios de aparcamientos, con respecto al total del area del desarrollo.
Acce;p a Porcentajg de .edIfICIOS que se encuentran a una Q|stanC|a caminable (500 m) de una >80% >60% <60% 1
servicios escuela primaria, una farmacia y una fuente de alimentos frescos.
g Acceso a areas Porcentaj(? de edlf_|C|os ubicados a una distancia maxima caminable de 500 metros de un ~80% >60% <60% 1
N verdes parque o area de juego.
=
Equilibrio entre usos residenciales y no residenciales medido en términos de area, sin 70% -
Uso Mixto tener en cuenta el espacio destinado a estacionamiento. La calificacion depende del 50% - 70% 90% < 90% 2
porcentaje de area del uso predominante.
@
= Densidad de Mantener la densidad de poblacion (hab/ha) de tal forma que se pueda ofrecer servicios e >40 >35 <35 5
g poblacién infraestructura de transporte basada en los principios del PMUS. hab/ha hab/ha  hab/ha
(e
g Porcentaje del perimetro del desarrollo que colinda con otros sitios urbanizados.
g Sitio urbano Infraestructura de transporte, parques, cuerpos de agua y otros elementos naturales que >80% >60% <60% 2
S impidan el desarrollo urbano deben contarse como sitio urbanizado.

*Adaptado para Monzén a partir de ITPD (2017) Estandar TOD
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De acuerdo con la Tabla 59, 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:

e 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 Monzén al largo
plazo.

e 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.

e 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.

Centros comerciales

No se recomienda la generacion de espacios de indole centro comercial o gran superficie, debido a
gue esta tipologia de proyecto se sustenta principalmente en el uso de vehiculos particulares por
parte de sus clientes. Estos centros de comercio concentran un niamero considerable de servicios,
generando un alto nimero 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 atraccidn de viaje en la periferia, que
ademas entran en competencia con el comercio que aln existe en las zonas centrales.

Se recomienda seguir el ejemplo llevado a cabo en Pontevedra que, en linea con lo desrito en
CREC2, consolid6 un centro comercial abierto en el centro de la ciudad de manera coherente con
las medidas de movilidad sostenible que se planearon en este mismo espacio. De esta forma, se
generaron opciones de comercio y de servicios cercano y accesible para todos, principalmente,
caminando. A la fecha, la apuesta realizada por Pontevedra no solo demuestra que se puede cortar
con la dependencia al vehiculo privado en ciudades con caracteristicas similares a monzén, sino
gue ademas Pontevedra ha sido merecedora de diversos premios nacionales e internacionales que
reconocen la sostenibilidad de sus intervenciones.

En este sentido, la propuesta es:

e CRECL1.1 Sistema de indicadores con criterios movilidad sostenible: El Ayuntamiento
adoptara un sistema de indicadores con criterios de desarrollo orientado el transporte para
ser aplicados a futuros desarrollos urbanisticos. El célculo de indicadores servira de base
para disefiar nuevas zonas de desarrollo o para solicitar permisos de construccién, segun
como el Ayuntamiento considere necesario. 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.

CREC2 - Fortalecer el comercio local a través del PMUS

La planificacion de la movilidad de Monzén también debe servir de apoyo para el desarrollo
econdémico de la ciudad. 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.
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Plan Local de Equipamiento Comercial (PLEC).

El Plan Local de Equipamiento Comercial se fundamenta en el comercio de proximidad como factor
critico para la regeneracion urbana. Por esta razén, el PLEC propone el establecimiento de un centro
comercial abierto localizado sobre la Av. Lérida, entre Plaza Maria Moliner y Plaza Aragén, el gje
Santa Béarbara-El Pilar y la Calle Juan de Lanuza. Estas Ultimas vias hacen parte de los itinerarios
priorizados en CAMI1, junto con la Cll. Calvario, mientras que la Av. Lérida se incluye entre los
itinerarios complementarios destacados y que deberian ser reacondicionados en el corto o medio
plazo. Otro eje que posee un alto potencial comercial es la Calle Barén de Eroles, no incluido en la
propuesta del PLEC.

Tal como describe el documento de aportaciones al PMUS de Monzén de la Asociacion de
Empresarios Monzén Cinca Medio (AEMC), se debe evitar el uso excesivo del coche en estos ejes.
Ademaés de las intervenciones en movilidad peatonal, la CIRC4 propone estudiar la implementacion
de zonas azules en la zona comercial y habilitar estacionamientos cercanos fuera de la via, de tal
forma que se puedan eliminar parte del estacionamiento sobre la calzada.

Distribucién de mercancias

En cuanto a la distribucién urbana de mercancias, la ciudad no evidencia problemas profundos que
requieran de una intervencion inmediata. No obstante, el futuro de la ciudad se planifica de tal forma
gue los modos blandos sean priorizados a los modos motorizados, especialmente en las zonas
comerciales que son grandes atractores viajes urbanos. Los cambios propuestos en materia de
movilidad peatonal (ver CAMI1) en las calles del centro de la ciudad y en la ClI. Calvario, podrian
requerir de la adopcién de medidas que optimicen las condiciones de distribucion de mercancias en
términos de circulacién, plazas de estacionamiento y horario.

Se propone trabajar de manera coordinada con la AEMC y demas comerciantes locales para
encontrar alternativas sostenibles que permitan una adecuada gestion de la distribucién urbana de
mercancias. Entre las soluciones a estudiar, se pueden evaluar la definiciébn de horarios especificos
para la distribucion de mercancias de tal forma que se haga la distribucién durante las horas con
menor afluencia de personas o la relocalizacién de plazas de carga y descarga en vias secundarias.

Ademas, se puede fomentar el uso de modos blandos para la distribucién urbana de mercancias
como puede ser VMPs o bicicletas de carga, especialmente en el eje de prioridad peatonal de la CII.
Santa Barbara y la Av. Ntra. Sra. del Pilar. La adopcion de este tipo de vehiculo suele estar basado
en un sistema intermodal de distribucidén que requiere de la habilitacién de puntos de carga urbana
donde se transfiere la mercancia desde vehiculos de carga tradicionales, hacia modos bajos en
carbono para recorrer la llamada “dltima milla”. La implementacion de un sistema similar debe contar
con la participacién de comerciantes, empresas repartidoras y colectivos ciclistas. Ejemplos de este
tipo de solucion, pueden ser consultados en la pagina del proyecto SIMPLA en el que patrticipa el
Ayuntamiento de Monzon®s.

Las medidas puntuales en este sentido son:

e CREC2.1 Distribucién urbana de mercancias en calles peatonales: estudiar junto con
la AEMC y los comerciantes localizados en las calles con prioridad peatonal, la adopcién de
esquemas de reparto de mercancias basados en bicicletas o VMPs.

56 http://www.simpla-project.eu/es/guidelines/paquetes-de-ahorro-de-energ%C3%ADa-llave-en-
mano/cargo-bikes-low-impact-vans-for-innovative-urban-logistics/
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CREC3 - Mejorar la oferta de infraestructura verde de la ciudad.

Se entiende por infraestructura verde a “una red estratégicamente planificada de zonas naturales y
seminaturales de alta calidad con otros elementos medioambientales, disefiada y gestionada para
proporcionar un amplio abanico de servicios ecosistémicos y proteger la biodiversidad tanto de los
asentamientos rurales como urbanos”®’. Entre los servicios ecosistémicos que la infraestructura
verde ofrece a la ciudad 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 Monz6n 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.

. . »
L ':= o

Red peatonal completa

we= Priotitario
Complementario
Residendales

------ (Calle peatonal existente

----- Plataforma Unica existente

|| Zonas verdes

« Arboles

Figura 178: Zonas verde y &rboles existentes respecto a la red peatonal propuesta.

Generar una red de zonas naturales y seminaturales a lo largo y ancho de Monzon permitira, entre
otros, aumentar la comodidad percibida al caminar, interactuar de manera continua con elementos
naturales y mejorar el desempefio del suelo ante eventos extremos de lluvias. Ademas de areas

57 http://ec.europa.eu/environment/nature/ecosystems/docs/Gl-Brochure-210x210-ES-web.pdf
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verdes permeables, se debe tener en cuenta el arbolado, como elemento ornamental y de proteccion
para aquellas personas que transitan y ocupan el espacio publico de la ciudad.

De manera general, la Organizacién Mundial de la Salud recomienda un minimo entre 10 y 15 m?
de area verde por habitante. Monzon presenta un indice de cercano a 13 m?hab, especialmente
gracias a la presencia del Rio Sosa. No obstante, como se puede observar en la Figura 178, se trata
de espacios verdes desconectados y distribuidos de manera desigual por los distintos barrios de la
ciudad. El objetivo es equilibrar esta oferta de tal manera que todos los barrios puedan contar con
espacios de esparcimiento con los que actualmente cuentan barrios como la Jacilla o el Molino.

Por esta razon, se propone hacer de los itinerarios peatonales identificados en la corredores
verdes que inviten a las personas, no solo a transitar por ellos para llegar a su destino, sino también
pasear y disfrutar de un espacio publico rico en elementos naturales. Estos corredores verdes
tendran como eje central el sendero junto al Camino Sosa, mejorando la interaccion de este espacio
natural con el resto de la ciudad. Se recomienda la plantacién de arbolado de hoja caduca para
proveer sombra y proteccién a lo largo de los corredores verdes.

De acuerdo a lo anterior, se propone:

e CREC3.1 Redaccion de un plan de infraestructura verde urbana: realizar un plan de
infraestructura verde que incluya elementos seminaturales y no naturales que se encuentran
dentro del perimetro urbano de la ciudad. Los itinerarios peatonales priorizados vy
complementarios podran ser incluidos como corredores verdes, priorizando la plantacién de
arbolado de hoja caduca para proveer sombra y proteccion.

CREC4 — Promover una cultura de movilidad activa

Aprovechar la adopcién del PMUS para evaluar y comunicar sus beneficios en términos de salud.
Para ello, se propone hacer un seguimiento periédico del nivel de actividad fisica que realizan los
montisonenses a nivel cuantitativo y cualitativo, de tal forma que se pueda hacer divulgacion de los
beneficios en salud que trae consigo la movilidad no motorizada y, asi, motivar a mas personas a
sumarse a la adopcién de un estilo de vida activo.

Para la recoleccién de datos, se propone la realizacion anual o bienal de sondeos aleatorios que
permitan conocer el porcentaje de personas que hacen al menos 30 minutos de caminata o bicicleta
al dia. Para ello, se puede incluir esta pregunta en las diferentes encuestas que realice el
Ayuntamiento, o realizar campafias a través de la web municipal donde las personas declaren sus
habitos de movilidad de manera voluntaria. También se puede aprovechar la realizacion de eventos
(ferias, carreras, fiestas, etc.) donde el Ayuntamiento disponga de un espacio de informacion, en
donde se pueda realizar esta encuesta. Otra fuente de obtencidon de datos pueden ser las empresas
gue hacen exdmenes 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
el uso del vehiculo privado por modos no motorizados, cuenten su experiencia, haciendo énfasis en
los beneficios en salud fisica y emocional que puedan percibir. También se puede habilitar un
espacio en la web del Ayuntamiento o en sus redes sociales, para que la gente envie su historia
voluntariamente.

En caso que ninguna de las propuestas anteriores pueda ser llevada a cabo, se podria realizar
campafias de comunicacién y divulgacién sobre los beneficios comprobados de la movilidad activa.
La fuente de los datos pueden ser estudios hechos en otras ciudades espafiolas o europeas. 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 resumen, la medida propuesta corresponde a lo siguiente:
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e CRECA4.1 Informes de movilidad activa: seguimiento cuantitativo y cualitativo del nivel de
actividad fisica que realizan los montisonenses, 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 adopcion de un estilo de vida activo. Se recomienda una
periodicidad anual.

CRECS5 - Reducir el impacto al medio ambiente y el uso de recursos energéticos.

Armonizar las medidas en materia de movilidad urbana con los objetivos propios del Plan de Accion
para el Clima y la Energia Sostenible (PACES). Si bien el presente PMUS es el primer plan de
movilidad armonizado con un PACES, siguiendo la metodologia SIMPLA, esta medida refuerza el
compromiso de trabajar de manera paralela y conjunta entre las diferentes areas del Ayuntamiento
para la realizacion del seguimiento a la implementacion de ambos planes.

Por esta razén, el PACES de Monzén incluye como medida especifica la implementacion del PMUS
para conseguir una reduccién de emisiones de CO:2 de un 24% para el afio 2025 y de 62% para el
afio 2030. Esta reduccion se basa principalmente en el cambio modal desde el vehiculo privado
hacia modos no motorizados o esquemas de transporte publicos y compartidos. No obstante,
garantizar el objetivo a 2030 también dependera del aumento de las ventas de coches eléctricos en
Espafia en general. Lograr los objetivos de mitigacion en materia de movilidad dependera tanto de
un cambio en el estilo de vida como una mejora en la tecnologia usada. Ambos puntos son
igualmente importantes al largo plazo.

Tabla 60: Consumo energético y emisiones de CO; del escenarios PMUS

Consumo energia (MWh/afio) Emisiones CO; (ton/afio)
2015 2025 2030 2015 2025 2030
Municipal 236 220 170 63 50 40
Transporte Publico 107 80 80 29 15 15
Privado 7672 5650 3450 2011 1450 750
Alcance 1 80 16 5950 3700 2102 1515 805

En este sentido, se propone la implementacion de la metodologia SIMPLA de tal forma que el equipo
de armonizacién que lleve a cabo el seguimiento y monitorizacion de ambos planes.
Especificamente, se requiere la revisién conjunta de los planes cada dos afios siguiendo los pasos
descritos dentro de la metodologia SIMPLASE:

e Evaluacion del impacto general de las medidas implementadas (cuando se dispone de un
namero suficiente de resultados).

e Analisis del proceso de planificacién, de los planes actuales y de su implementacion,
teniendo en cuenta los casos de éxito y los fracasos.

o Mejorar el entendimiento del proceso de planificacion y el impacto general de las medidas
implementadas.

o Documentacion de las lecciones aprendidas para preparar la proxima generacién PAES /
PACES o PMUS.

e Listado de objetivos que no se pudieron alcanzar, pero que aun estan en la agenda.

e Comunicacion de las "lecciones aprendidas" al equipo de armonizacion y a las principales
partes interesadas.

e Consolidacion del marco de planificacion.

58 http://www.simpla-project.eu/es/guidelines/el-proceso-de-armonizaci%C3%B3n/paso-5-
actualizaci%C3%B3n-y-continuaci%C3%B3n/
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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
planificacion y las medidas implementadas.

A manera de sintesis, la propuesta concreta es:

e CRECS.1 Revision bienal de indicadores del PACES: realizar el inventario de emisiones
de gases efecto invernadero y balance energético de la movilidad urbana de Monzo6n con
una periodicidad de 2 afos.

CRECG6 — Crear una mesa de movilidad que hagan seguimiento al PMUS.

Crear un mesa o consejo de movilidad sostenible integrado por colectivos, instituciones y ciudadania
en general que tenga como funcién principal el hacer seguimiento a la adopcion de medidas
estipuladas en el PMUS de Monzén.

Los diferentes talleres y presentaciones realizados durante el proceso participativo del PMUS
permitieron constatar dos puntos principales. Primero, la amplia diversidad y cantidad de
participantes interesados en hacer de la movilidad sostenible una realidad para Monzoén. Colectivos
ciclistas y de personas con movilidad reducida, arquitectos y urbanistas y vecinos en general
participaron de manera activa de los diferentes talleres, que han sido punto de partida de las
propuestas contenidas en este documento. Segundo, la preocupacion por asegurar la
implementacién de estas medidas mas all4 de los limites temporales que generan los periodos de
gobierno.

Figura 179: Proceso patrticipativo del PMUS de Monzén.

Por esta razon, se recomienda aprovechar el contacto inicial logrado durante estas sesiones para
invitar a los participantes a integrar una mesa ciudadana que vele por la adopcion del PMUS. El
presente documento contiene las directrices de movilidad sostenible recomendadas para Monzon,
cuya materializacion dependera de no solo de la realizacidn de disefios a nivel de detalle, sino de la
puesta en comun de diferentes visiones y aproximaciones. Mantener incluida a la poblacién en la
toma de decisiones permitird aumentar el sentido de pertenencia ante las obras a ejecutar o
mediadas a implementar, de tal forma que se aseguré su bienvenida por parte de la ciudadania en
general. Por ello, se propone:

e CRECS6.1 Creacion de la mesa de movilidad: constituir una mesa de movilidad integrada
por representantes de sectores clave y demas vecinos de Monzon, que haga seguimiento
a la implementacién del PMUS.
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7.2 Implementacion, monitoreo y seguimiento

El seguimiento del PMUS es esencial, no solo para comprobar el éxito de las medidas propuestas,
sino también para poner en marcha medidas correctoras si fuese necesario. Por esta razén, se
presenta el andlisis de priorizacion de las medidas, las fases de implementacién del plan y el plan
de seguimiento propuesto para el PMUS de Monzén.

7.2.1 Priorizacion de medidas

Para la priorizacion de las medidas, se utilizé una metodologia cualitativa que permitiese evaluar las
medidas respecto al impacto positivo que generan respecto a la sostenibilidad de Monzon. Para
cada una de las medidas, se valor6 el impacto a nivel social, ambiental y econémico que podria
generar su implementacion. Los criterios de evaluacién fueron:

e Impacto social:
» Reduccion de la accidentalidad (peso: 1)
= Mejora del nivel de accesibilidad universal (peso: 3)
= Promocion de un estilo de vida activo — salud (peso: 3)
» Usos alternativos de la via publica — cohesion (peso: 1)
e |Impacto ambiental:
= Mejora de la calidad del aire (peso: 1)
= Disminucion de los niveles de ruido (peso: 1)
= Mitigacion y adaptaciéon al Cambio Climatico - PACES (peso: 3)
= Uso de energia limpia (peso: 1)
e Impacto econémico:
= Consolidacion del modelo de la ciudad compacta (peso: 2)
= Favorecimiento del comercio local (peso: 2)
e Transversal:
= 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 andlisis realizado durante la
etapa de diagnostico y las recomendaciones recibidas durante el proceso participativo. Es decir,
aunque la calidad del aire, el ruido y el nivel de accidentalidad siempre seran susceptibles de mejora,
el estado actual no presenta condiciones de alta preocupacién, 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 nUmero de aceras
gue no cumple con criterios de accesibilidad universal se identifican como barreras importantes a
superar, razén para otorgar un peso igual a 3. En el caso del PACES, la armonizacion de ambos
planes dentro del proyecto SIMPLA ha sido resaltada otorgandole el mayor peso considerado.

De esta forma, las medidas fueron clasificadas segin su impacto en materia de sostenibilidad de
acuerdo a la categorizacion mostrada a seguir. Los resultados finales se presentan en la Tabla 62.

Tabla 61: Valoracion del impacto respecto a criterios de Movilidad Sostenible

Valoracion PMUS Rango
Alto 7.5-10
Medio 5-75

Bajo 0-5
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Tabla 62: Clasificacion de medidas segun su valoracion en materia de Movilidad Sostenible

Cédigo Medida Valoracion

PMUS

CAMI1.1  Renovacion integral eje Santa Barbara - El Pilar
CAMIL1.2 | Ejes complementarios del centro
CAMI1.3  Renovacion Integral Calle Calvario
CAMI1.4 | Mejora de acera en Av. Lérida
CAMIL.5  Mejora de infraestructura peatonal en Av. Ntra. Sra. del Pilar
CAMIL1.6 | Mejora de infraestructura peatonal Acera en Av. Pueyo.
CAMI1.7  Mejora de infraestructura peatonal Calle San José de Calasanz
CAMIL.8 Mejora de infraestructura peatonal en Calles Madre Radolfs y
' Teresa de Calcuta
CAMIL.9  Ejes complementarios Palomar
CAMI2.1 | Plataforma Unica Plaza Aragon
CAMI2.2  Paso elevado "Curva Laso"
CAMI2.3 | Mejora de intersecciones en red de circulaciéon primaria
CAMIZ2.4  Mejora gradual de intersecciones al interior de barrios residenciales
CAMI3.1 | Manual de disefio de con criterios de accesibilidad universal
CAMI4.1  Aumento gradual de aceras en calles residenciales
CAMI5.1 | Puesta en marcha caminos escolares seguros
CAMI5.2 Programa de promocién y educacion de los caminos escolares
seguros
Programa de comunicacion, divulgacion y promocioén de la
movilidad sostenible (Incluye PEDAL7.1y CIRC7.1)
CAMI6.2  Sefalizacion informativa peatonal
CAMI7 1 Adopcic’_)n de ordenanza de circulacion de peatones, ciclistas y
VMPs (incluye PEDALG.1)
CAMI7.2  Adherirse a la red de ciudades que caminan

CAMI6.1

PEDAL1.1 | Carril bici segregado en Av. Lérida (SC9)

PEDALL.2 Carril bici segregado en Av. Lérida (SC1)

PEDAL1.3 | Carril bici segregado en Paseo San Juan Bosco
PEDAL1.4 Carril bici segregado (resto ciudad)

PEDALL.5 | Carril bici no segregado en Poligono Paules
PEDALL.6 Vias compartidas

PEDALL.7 | Carril bici unidireccional en La Jacilla

PEDALL1.8 Mantenimiento de la red ciclista

PEDALL.9 | Conexion blanda P. La Armentera

PEDAL2.1 Sefalizacién horizontal y vertical

PEDAL3.1 | Instalacion de aparcamientos en equipamientos
PEDAL3.2 Instalacion de aparcamientos en barrios residenciales
PEDAL4.1  Aparcamiento seguro en estaciones de transporte publico
PEDALS5.1 | Estacionamiento en Centros Educativos

COMP1.1 Implementar una operacion radial del autobus urbano

COMP1.2 Coordinar el autobus escolar y autobus deportivo con el servicio
urbano

COMP1.3 Venta anticipada de billetes a través de bonos de transporte.

COMP2.1  Adquisicién autobus bajo en carbono para el servicio regular

COMP2.2 Instalacion de puntos de carga

COMP2.3 Formar conductores para la operacion del autobus eléctrico

COMP3.1  Mejoramiento de paradas existentes

COMP3.2 Instalacion o reubicacion de nuevas paradas

COMP4.1  Servicios bajo demanda y compartidos para Selgua y Conchel
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AT ] Valoracion
Cadigo Medida PMUS
COMP4.2  Ofrecer un servicio lanzadera al Poligono Armentera. 4.4
COMP5.1  Coordinacién de servicios interurbanos
COMP6.1  Mesa de Movilidad Empresarial Intercomarcal
COMP6.2  Plan de movilidad empresarial del Ayuntamiento de Monzén
COMP6.3  Planes de movilidad empresarial para los poligonos industriales
CIRC1.1 | Construccion conexion A-1234 con Av. Pueyo 3.4
CIRC1.2 | Construccion conexion A-1237 con P. Palles 3.3
CIRC1.3 | Construccion conexion entre El Molino y La Jacilla
CIRC1.4 | Interseccién semaforizada Paseo Arboleda
CIRC2.1 | Cambios de direccion en la red terciaria
CIRC2.2 | Adecuacion Av. Goya
CIRC3.1 | Actualizar la ordenanza de circulacién
CIRC3.2 | Mejorar la seguridad en puntos conflictivos
CIRC4.1 | Inventario plazas de aparcamiento 4.4
CIRC4.2 | Apertura de parking en Av. Cortés de Aragén 3.8
CIRC4.3 | Aumento de plazas de aparcamiento fuera de la calzada 4.9
CIRC4.4 | Zona azul en ejes comerciales 4.9
CIRC5.1 Programa de seguimiento y divulgacién a subvenciones y 46
proyectos |+D+i.

CIRC5.2 | Renovacién gradual de la flota municipal
CIRC6.1 | Programa de control sobre vehiculos contaminantes
CREC1.1 Sistema de indicadores con criterios movilidad sostenible
CREC2.1 Distribuciéon urbana de mercancias en calles peatonales
CREC3.1 Redaccién de un plan de infraestructura verde urbana
CREC4.1 Informes de movilidad activa
CREC5.1 Revision bienal de indicadores del PACES
CREC6.1 Creacién de la mesa de movilidad

7.2.2 Propuesta de implementacion y seguimiento

Fases de implementacién

Dentro del proceso de armonizacion del PMUS con el PACES de Monzén, se determinaron dos
horizontes de trabajo. Primero, el afio 2025 que corresponde al horizonte de largo plazo
recomendado por el IDAE®® (de 4 a 8 afios) y, segundo, el afio 2030 en que la reducciéon de
emisiones de gases efecto invernadero debe ser de al menos 40%, segln se dispone en el PACES.

De acuerdo lo anterior, se proponen las siguientes fases de implementacion:

e FASE 1: a ser llevada a cabo durante los primeros 3 afios desde la iniciacién del proceso
de implementacion.
e FASE 2: medidas de medio y largo plazo a ser implementadas entre el cuarto y el sexto afio
de implementacion.
e H2030: Medidas que serviran para consolidar la movilidad sostenible en Monzén y lograr el
compromiso del PACES a 2030.

59 |DEA (2006) Guia practica PMUS para la elaboracién e implantacién de Planes de Movilidad Urbana

Sostenible.
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Sistema de indicadores
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De acuerdo a lo anterior, el sistema de indicadores, presentado en la Tabla 63, establece los

objetivos que se esperan conseguir al final de cada horizonte temporal.

Tabla 63: Sistema de indicadores del PMUS de Monzén.

Proporcion entre las intersecciones exclusivamente

peatonales y el total de intersecciones. 1,2 >2 >2
Porcentaje de vias residenciales (red terciaria) que o o o
cumple con ancho minimo de accesibilidad universal. = e MO
Z%ré:;;ltaje de viajes realizados caminando (reparto 24% 48% 50%
Porcentaje de viajes realizados en bicicletas y MVPs 4.6% 012 0.2
(reparto modal)

Zoett):iglon cubierta por red ciclista principal a 200 2204 >75% >90%
Zc;tt):ﬁglon cubierta por red de aparca bicis a 100 0% >90% >90%
zgﬁ?;arfogz I\)/|ajes realizados en transporte publico 0.40% 5.00% 7 00%
Cobertura del servicio de transporte publico medido 85% 85% 85%
desde la parada (300 m).

Numero promedio de personas por vehiculo. 1.2 >1.5 >2
Porcentaje de viajes realizados en vehiculos privados - 510 0,35 0.23
Reparto modal

Porcentaje de aparcamientos fuera de la via puablica. 38% 50% 70%
Porcentgje del parque vehicular basada en 100% <90 <60%
combustibles fésiles con edad mayor a 5 afios

Numero de accidentes con victimas en vias urbanas 26 0 0
qucentaje de pp.blacmn que reql|za al menos 20 0.2 >40% >60%
minutos de movilidad activa al dia.

L_ongltud de corredores verdes sobre longitud total de 21 100% 100%
ejes peatonales (11.3 km)

Em|S|o[1es de CO2 derivadas de la movilidad urbana 1189 635 255
(Ton/afo)

(C:N?\?\/srtlj/r:r?ot)je energia derivadas de la movilidad urbana 3859 2185 1075
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Plan de seguimiento

No obstante, dentro del programa de implementacion se debe tener en cuenta los requerimientos
de seguimiento que establece el Pacto de los Alcaldes. Una vez el Ayuntamiento de Monzo6n adopte
el PACES, sera necesario realizar evaluaciones periédicas cada dos afios. Con el objetivo de
mantener un seguimiento armonizado de ambos planes estratégicos, se establece un plan de
seguimiento del PMUS que concuerde con los limites establecidos. Se propone realizar la redaccion
de un informe de seguimiento cada dos afios y una revisién del PMUS al sexto afio, que permita
actualizar los objetivos y las medidas de cara al cumplimiento del compromiso a 2030.

e Planificacion armonizada (PMUS + PACES)

e |nicio de implementaciéon armonizada (PMUS + PACES)

¢ Informe de seguimiento armonizado (PMUS + PACES)

¢ Actualizacion del inventario de emisiones y balance energético (PACES).
¢ Informe de seguimiento armonizado (PMUS + PACES)

* Proceso de revision y actualizacién armonizada (PMUS + PACES)

e Actualizacién del inventario de emisiones y balance energético (PACES)
¢ Informe de seguimiento armonizado (PMUS + PACES)

e Fin de la implementacién (PMUS + PACES)

e Cumplimiento de los objetivos (PACES + PMUS).

) E{ECECECECECECHY

Figura 180: Plan de seguimiento del PMUS de Monzon.

El seguimiento al PMUS de Monzdn estara a cargo del personal del Ayuntamiento quienes se podran
apoyar en la Mesa Ciudadana de Movilidad establecida dentro de las medidas del presente
documento.

Ademas, se debe tener en cuenta que el PMUS de Monzén se concibe como un instrumento de
planificacion vivo que debe servir para cumplir con las expectativas expresadas por la ciudadania.
Por esta razon, las tareas de seguimiento también deben ser aprovechadas para realizar
actualizaciones que mejoren el impacto de las medidas propuestas, asi como corregir posibles
errores que se identifiguen a medida que se lleve a cabo el proceso de implementacion. Se
recomienda continuar con la promocién de la ciudadania como eje estructural de este proceso
planificador, acordando nuevas actuaciones a realizar de manera colectiva a través de la Mesa
Ciudadana de Movilidad.
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Medidas por fase y presupuesto a escala de plan

A continuacion, se presentan las medidas distribuidas segun su fase de implementacion (Fase 1,
Fase 2 y H2030). Esta clasificacion se realiz6 teniendo en cuenta tanto la priorizacion realizada en
términos de movilidad sostenible como los posibles requerimientos de inversion de cada medida.
Se trata de una propuesta de implementacién pero que cuya decision final estara en manos del
Ayuntamiento de Monzén.

Al tratarse de medidas en fase de plan, que dependeran de un anteproyecto y de disefio de detalle,
se presenta su valoracion econémica entre un rango minimo y maximo. Dependera de la decision
gue se adopte en cada caso y del presupuesto que se disponga para la ejecucion de las obras
necesarias o la adquisicion de servicios requeridos. Por ejemplo, un carril bici bidireccional
segregado puede construirse llevando a cabo una renovacion integral de toda la via o mediante una
intervenciébn mas econdémica que solo suponga mantenimiento de la superficie e instalacion de
sefializacion y elementos de proteccion.

Ademas, se debe tener en cuenta que existen diversas fuentes de financiamiento que el
Ayuntamiento de Monzon 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 4 tipos de excepciones explicadas a continuacion:

e G.A.: (Gestion Ayuntamiento): se trata de aquellas propuestas que encajan dentro de las
tareas de gestion propias de los diferentes departamentos del Ayuntamiento de Monzén.

e N.D.: (No Disponible): son aquellas intervenciones que no dependen Unicamente de la
gestién del Ayuntamiento de Monzén. De manera general, hace referencia a la posible
intervencién de entidades externas como pueden ser otras administraciones, RENFE, ADIF,
entre otros.

e P.G.0.U.: corresponde a aquellas medidas de infraestructura incluidas inicialmente en le
PGOU de Monzén.

e H2030: Se trata de las medidas con horizonte a 2030 y cuyo requerimiento de inversion
puede variar con volatilidad en los siguientes afios. Se recomienda retomar este ejercicio al
final del horizonte PMUS (afio 2025).
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Tabla 64: Intervalo de requerimiento de inversion de las medidas de la fase 1.

Requerimiento de inversién |Valoracion
PMUS

Medida Dimensiones Coste un. (IVA incl.) (IVA incl.)
CAMI1.1 Renovacion integral eje Santa Barbara-El Pilar 4200 m2 105.00€ - 322.00€ |441,000.00 € - 1,352,400.00 €
CAMI1.4 Mejora de acera en Av. Lérida 1150 m2 94.00€ - 129.00€ [108,100.00€ - 148,350.00 €
CAMI1.5 Mejora de infraestructura peatonal en Av. Ntra. 500 m2 94.00€ - 129.00€ |47,000.00€ - 64,500.00 €
Sra. del Pilar
CAMI2.1 Plataforma Unica Plaza Aragon 1000 m2 105.00€ - 263.00€ |[105,000.00€ - 263,000.00 €
CAMI2.2 Paso elevado "Curva Laso" 1100 m2 105.00€ - 263.00€ |115,500.00€ - 289,300.00 €
CAMI3.1 Manual de disefio de con criterios de
o ) G.A.
accesibilidad universal
CAMI5.1 Puesta en marcha caminos escolares seguros 6 un | 2,500.00€ - 5,000.00€ | 15,000.00€ - 30,000.00€
(Eille2 PRI €6 (et y Gl S o5 (s 1 un |12,000.00€ - 16,000.00 € | 12,000.00€ - 16,000.00 €
caminos escolares seguros
CAMIB.1 Programa de comunicacion, divulgaciony 6  afios| 10,000.00 € - 20,000.00 € | 60,000.00 € - 120,000.00 €
promocion de la movilidad sostenible.
CAMI7.1 Adopcion de ordenanza de circulacién de
.y G.A.
peatones, ciclistas y VMPs
PEDALZL.1 Carril bici segregado en Av. Lérida (SC9) 515 m 175.00€ - 247.00€ | 90,125.00€ - 127,205.00 €
PEDAL 1.2 Carril bici segregado en Av. Lérida (SC1) 2000 m 150.00€ - 247.00€ |[300,000.00€ 494,000.00 €
oLl cami bict segregado en Paseo San Juan 1050 150.00€ - 247.00€ |157,500.00€ - 259,350.00 €
PEDAL 1.6 Vias compartidas 15 un 57.00€ - 167.00€ 855.00 € 2,505.00 €
PEDALS.1 Instalacion de aparcamientos en 150 un | 12535€ - 163.30€ |18,802.50€ - 24,495.00 €
equipamientos
PEDALS3.2 Instalacion de aparcamientos en barrios 350 un 12535€ - 163.30€ | 43.872.50 € 57.155.00 €

residenciales

FASE

[ T = T = T = T =T = =

S

[ = T = S N S
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Medida Dimensiones Coste un. (IVA incl.) (IVA incl.)
COMPL1.1 Implementar una operacion radial del autobus GA
urbano o
COMPL1.2 Coordinar el autobus escolar y autobis GA
deportivo con el servicio urbano o
COMP2.1 Adquisicion autobus bajo en carbono para el 1 un |250,000.00 € - 300,000.00 € |250,000.00 € - 300,000.00 €
servicio regular
COMP2.2 Instalacion de puntos de carga 2 un | 20,000.00 € - 30,000.00 € | 40,000.00€ - 60,000.00 €
COMP2.3 Formar conductores para la operacion del AM
autobus eléctrico o
COMP3.2 Instalacion o reubicacion de nuevas paradas 9 un | 6,000.00€ - 8,500.00€ | 54,000.00€ - 76,500.00€
CIRCL1.4 Interseccion semaforizada Paseo Arboleda 1 un | 23,929.00€ - 31720.00 € | 23,929.00€ - 31,720.00 €
CIRC2.2 Adecuacion Av. Goya 2160 m2 105.00€ - 322.00€ [226,800.00€ - 695,520.00 €
CIRC3.1 Actualizar la ordenanza de circulacion G.A.
CIRCA4.2 Apertura de parking en Av. Cortés de Aragon N.D
CIRC4.4 Zona azul en ejes comerciales 170 un 340.00€ - 540.00€ |57,800.00€ - 91,800.00€
CREC_1.1 Sistema de indicadores con criterios movilidad 1 un | 5,000.00€ - 10,000.00 € | 5000.00€ - 10,000.00 €
sostenible
Srlzgrglj.l Redaccién de un plan de infraestructura verde 1 un | 5,000.00€ - 10,000.00 € | 5000.00€ - 10,000.00 €
CRECS.1 Creacion de la mesa de movilidad G.A.

P PP R RPRR(EP R P

[EY
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Tabla 65 Intervalo de requerimiento de inversion de las medidas de la fase 2.

Medida

Dimensiones

Coste un. (IVA incl.)

Requerimiento de inversién Valoracion
(IVA incl.) PMUS

CAMI1.2 Ejes complementarios del centro 2440 m2 94.00€ - 129.00€ 229,360.00 € - 314,760.00 €
CAMI1.3 Renovacion Integral Calle Calvario 4300 m2 105.00€ - 322.00€ 451,500.00 € - 1,384,600.00 €
CAMI1.6 Mejora de infraestructura peatonal en Av. Pueyo. 800 m2 94.00€ - 129.00€ 75,200.00 € - 103,200.00 €

CANI. 7 elora de infraestructura peatonal Calle San 1100 m2  94.00€ - 129.00€ 103,400.00 € - 141900.00 €
aﬁmgga'\ggffosr? ?Er'ggfzse”ggtlg;‘i‘apeam”a' e Sl ee 1875 m2  9400€ - 129.00€ 176,250.00 € - 241,875.00 €
CAMI1.9 Ejes complementarios Palomar 3500 m2 94.00€ - 129.00€ 329,000.00 € - 451,500.00 €
grf\rg/lallﬁs Mejora de intersecciones en red de circulacion 750 m 3100€ - 4500€ 23.250.00 € - 33,750.00 €

CAMI6.2 Sefializacién informativa peatonal G.A

CAMI7.2 Adherirse a la red de ciudades que caminan G.A.

PEDALL1.4 Carril bici segregado (resto ciudad) 1950 m 175.00€ - 247.00€ 341,250.00 € - 481,650.00 €
PEDALL1.5 Carril bici no segregado en Poligono Paules 3100 m 117.00€ - 247.00€ 362,700.00€ - 765,700.00 €
PEDALL1.7 Carril bici unidireccional en La Jacilla 1160 m 117.00€ - 247.00€ 135,720.00 € - 286,520.00 €
PEDAL2.1 Sefalizacién horizontal y vertical 130 un 37.00€ - 86.00€ 4,810.00€ - 11,180.00€
t':;iAp'aft': &%ﬁ‘iﬁm'e”to seguro en estaciones de 2 un 15000.00€ - 20,000.00€ 30,000.00 € - 40,000.00 €
PEDALS5.1 Estacionamiento en Centros Educativos 60 un 125.35€ - 163.30€ 7,521.00€ - 9,798.00 €
COMP1.3 Venta anticipada de billetes a través de bonos

de transporte. El A2
COMP3.1 Mejoramiento de paradas existentes 15 un 6,000.00€ - 8500.00€ 90,000.00€ - 127,500.00€ | 50 |
COMPA4.1 Servicios bajo demanda y compartidos para N.D. a4

Selgua y Conchel

FASE

N N DN
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Medida Dimensiones Coste un. (IVA incl.) (IVA incl.) PMUS FASE

COMPA4.2 Ofrecer un servicio lanzadera al Poligono N.D a4 5
Armentera.
COMPS5.1 Coordinacion de servicios interurbanos N.D 2
COMP6.1 Mesa de Movilidad Empresarial Intercomarcal N.D 2
COMP&6.2 Plan de movilidad empresarial del

; . G.A. 2
Ayuntamiento de Monzén
COMP6.3 Planes de movilidad empresarial para los GA 2
poligonos industriales o
CIRC1.1 Construccién conexion A-1234 con Av. Pueyo P.G.O.U 2
CIRCl.3 Construccién conexion entre El Molino y La P G.OU >
Jacilla
CIRC2.1 Cambios de direccion en la red terciaria 100 un 57.00€ - 167.00€ 5,700.00 € - 16,700.00 € 2
CIRC3.2 Mejorar la seguridad en puntos conflictivos G.A. 2
CIRC4.1 Inventario plazas de aparcamiento G.A. 4.4 2
CIRCA-3 Aumento de plazas de aparcamientofueradela 5oy uy  937.50€ - 1500.00€ 468,750.00€ - 750,000.00€ | 4.9 2
CIRC6.1 Programa de control sobre vehiculos GA 5
contaminantes o
CREC2.1 Distribucién urbana de mercancias en calles GA 5

peatonales
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Tabla 66: Medidas con horizonte 2030

. . L Valoracion
Medida Tipo Descripcion PMUS FASE
. Ante la falta de pasos de cebra en un alto porcentaje de intersecciones al interior de los barrios residenciales,
CAMI2.4 Mejora gradual de 3 ; " " " . -
s Sefial. € recomienda su mejora gradual siempre que exista la oportunidad (ejemplo, cuando se ejecute alguna obra 4.9 H2030
barrios residenciales " civil o se realice un mantenimiento de via). La baja intensidad del tréfico y el limite de velocidad propuesto en :
CIRC3.1 mejora las condiciones de seguridad en estas vias y permite su intervencion de manera paulatina.
Dentro de los barrios residenciales se evidencia un déficit en cuanto al area destinada para aceras,
CAMI4.1 Aumento gradual de Infra incumpliendo criterios de accesibilidad universal. Se recomienda el acondicionamiento al largo plazo de 6.6 H2030
aceras en calles residenciales " aproximadamente 14 km de vias. Dependiendo del ancho de via se puede aumentar el ancho de la acera o :
convertir la via en plataforma Unica mixta como la existente en el casco histérico.
red ciclista METIETITIETD SEE Infra. Mantenimiento anual de la red ciclista. Reparacion firme y sefializacién. 5.6 H2030
Conexion blanda P Con la adecuacion de la pasarela para conectar con el Parque de los Sotos, se puede estudiar la posibilidad de
La Armentera " Infra. adecuar el camino existente hacia el Poligono La Armentera (al oeste de Carburo del Cinca. Se recomienda 5.1 H2030
involucrar en el estudio a los ciclistas que conocen la zona.
CIRC1.2 Construccién conexion Se proyectan 900 metros lineales de via de 2 carriles para el transito en sentido doble. Esta obra incluye una
; Infra. ; o . . 3.3 H2030
A-1237 con P. Palles rotonda en la interseccién de la Av. Fonz para mejorar el acceso al poligono.
CIRCS5.1 Programa de Establecer un programa de seguimiento y divulgacion a subvenciones y proyectos de |+D+i que ayuden a
seguimiento y divulgacion a Promo. facilitar la adquisicion de vehiculos bajos en carbono, asi como de la implementacion de infraestructura 4.6 H2030
subvenciones y proyectos |+D+i. requerida por estas tecnologias.
Renovar la flota municipal por tecnologias bajas en carbono. De manera inicial, ademas del autobus urbano, se
CIRC5.2 Renovacién gradual de po_dran reem_pl_azar los turismos y pequerfias furgonetgs_, existentes. También puede |ntr0(_jucwse MPV, _b!<;|cletas
e Infra. asistidas o bicicletas normales dentro de la flota municipal. Se propone valorar las ventajas de adquisicion de 4.1 H2030
la flota municipal - ) . b - .
los vehiculos frente a modalidades tipo renting con respecto a la tradicional compra directa. Los costes de
mantenimiento y reparacion deben ser contemplados en cualquier caso.
- Seguimiento cuantitativo y cualitativo del nivel de actividad fisica que realizan los montisonenses, de tal forma
Informes de movilidad . - - . - . . X
activa Gest. que se pueda hacer divulgacion de I(_)ls, beneﬁmos_en sall_Jd que trae consigo I_a movilidad activa y, asi, motivar a 6.8 H2030
mas personas a sumarse a la adopcion de un estilo de vida activo. Se recomienda una periodicidad anual.
Revision bienal de Realizar el inventario de emisiones de gases efecto invernadero y balance energético de la movilidad urbana de
- Gest. . L ~ 6.4 H2030
indicadores del PACES Monzdn con una periodicidad de 2 afos.
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Nota de autor

No quisiéramos cerrar el presente documento sin destacar que la elaboracion del mismo ha sido
muy gratificante para nosotros (el equipo de trabajo) quienes, junto al Ayuntamiento, hemos
conocido de cerca la situacion de la movilidad montisonense y aprendido de sus complejidades,
virtudes y desventajas. Y éstas, a través de la experiencia de sus propios habitantes que son, en
otras palabras, los mejores conocedores de la ciudad.

Destacamos la una gran ventaja que ha sido contar con la ayuda de la Diputacion General de Aragén
quienes, con la instalacién e interpretacion de los aforos automaticos, enriquecieron en importante
medida el presente documento, hasta tal punto que hemos podido aventurarnos en explorar nuevas
herramientas a partir de los mismos, especialmente el modelado de Ruido Urbano de Monzén.

Este Ultimo, ha sido un gran desafio para nosotros y una oportunidad para explorar las Ultimas
tendencias en analisis espacial en este ambito concreto, tan relacionado con el trafico en la ciudad
como con la salud de las personas que en ella viven.

Por otro lado, el uso del dron para el presente proyecto (pionero usando esta tecnologia desde
nuestro grupo de trabajo) ha sido un completo descubrimiento para nosotros, destacando las
ventajas que esta herramienta puede ofrecer en la toma de datos, no solo de movilidad, sino de
calidad del aire.

Asimismo, el proceso de participacién ciudadana ha contado con una excelente acogida de los
ciudadanos de Monzén, de asociaciones, técnicos y otros expertos, en las distintas herramientas
empleadas para la elaboracion de este diagnéstico. La utilizacibn de diversas formas de
investigacion sobre la percepcién ciudadana ha permitido contrastar informaciones para confirmar
la existencia de determinadas problematicas y profundizar en aspectos que el diagnéstico revelé
como cruciales para el bienestar y la satisfaccion de los ciudadanos con la movilidad urbana
sostenible.

Cabe destacar asi, la magnifica predisposicion y colaboracién con el tejido asociativo de la ciudad,
asi como con los centros escolares. A pesar de que los meses en los que se realizé este estudio,
eran de especial dificultad para los colegios por encontrarse con una programacion cerrada y poco
flexible, colaboraron activamente en este estudio con mucho entusiasmo.

Asi, concluimos el presente documento agradeciendo al Ayuntamiento de Monzo6n la confianza
depositada en nosotros y confiamos en volver a trabajar juntos en futuras ocasiones.

- Fundacién CIRCE. Area de Sostenibilidad y Uso de la Energia
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IPCC - Intergovernmental Panel on Climate Change. Gases de Efecto Invernadero y su poder de
calentamiento global en CO2 equivalente.

ITDP - Standard Transit Oriented Development (2016).

JACOBS, J - Muerte y vida de las grandes ciudades (1961).

MAPAMA - Plan nacional de calidad del aire y proteccion de la atmésfera (2013-2016).

MAGRAMA - “Guia de emisiones, MAGRAMA 2014”. Ministerio de Agricultura, Pesca y Medio
Ambiente, Gobierno de Espafia (2016).

NACTO - rban Street Design Guide

OBSERVATORIO DE LA ACCESIBILIDAD - Definicion de accesibilidad universal y normativas.
OMS - Calidad del aire ambiente (exterior) y salud (2016)

PASTA Consortium - PASTA Handbook of good practice case studies for promotion of walking and
cycling (2017)

RENFE - Informacién de oferta de transporte (extraida a fecha jueves 27 de julio de 2017)
RRICAA — Datos provenientes de la estacion Monzoén-Centro de la Red Regional de Inmision de
Contaminantes Atmosféricos de Aragén (R.R.1.C.A.A.),

SIMPLA Consortium — Guidelines for the harmonization of energy and mobility planning.
TRANSPORT FOR LONDON - Velocidad media del peatdén de 1.33 m/s o 4.79 km/hora. Extraido
del PTAL (Public Transport Accesibility Level) de Transport for London

TSRGD - London Cycling Design Standards (2016)

UNIVERSIDAD DE ZARAGOZA - Trabajos realizados en la asignatura "Urbanismo 3" del cuarto
curso del Grado de Estudios en Arquitectura, impartido en la Escuela de Ingenieria y Arquitectura
de la Universidad de Zaragoza durante el curso académico 2015-2016, dirigidos por los profesores
de Urbanismo Pablo de la Cal Nicolas y Andrés Fernandez-Ges.

UNIVERSITY COLLEGE OF LONDON - Space Syntax Online Training Platform.
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10.1 Anexo I;: Informacién socioecondmica adicional

Afiliaciones en los diferentes sectores econémicos
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Fuente: Tesoreria General de la Seguridad Social. Explotacion: Instituto Aragonés de Estadistica

Sector primario:

Cddigo | Descripcion Afiliaciones
01 Agricultura, ganaderia, caza y servicios relacionados con las mismas 298
02 Silvicultura y explotacion forestal 3
03 Pescay acuicultura 4
Industria:

05 Extraccién de antracita, hulla y lignito 0
06 Extraccién de crudo de petréleo y gas natural 0
07 Extraccion de minerales metélicos 0
08 Otras industrias extractivas 6
09 Actividades de apoyo a las industrias extractivas 0
10 Industria de la alimentacién 113
11 Fabricacion de bebidas 0
12 Industria del tabaco 0
13 Industria textil 17
14 Confeccién de prendas de vestir 8
15 Industria del cuero y del calzado 0
16 Industria de la madera y del corcho, excepto muebles; cesteria y esparteria 9
17 Industria del papel 0
18 Artes gréficas y reproduccion de soportes grabados 13
19 Coquerias y refino de petréleo 0
20 Industria quimica 234
21 Fabricacion de productos farmacéuticos 0
22 Fabricacién de productos de caucho y plasticos 72
23 Fabricacion de otros productos minerales no metalicos 6
24 Metalurgia; fabricacion de productos de hierro, acero y ferroaleaciones 208
25 Fabricacion de productos metalicos, excepto maquinaria y equipo 300
26 Fabricacion de productos informaticos, electrénicos y 6pticos 1
27 Fabricacion de material y equipo eléctrico 5
28 Fabricaciéon de maquinaria y equipo n.c.o.p. 272
29 Fabricacion de vehiculos de motor, remolques y semirremolques 0
30 Fabricacion de otro material de transporte 0
31 Fabricaci6n de muebles 14
32 Otras industrias manufactureras 3
33 Reparacion e instalacién de maquinaria y equipo 45
35 Suministro de energia eléctrica, gas, vapor y aire acondicionado 206
36 Captacion, depuracion y distribucion de agua 4
37 Recogida y tratamiento de aguas residuales 6
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38

Recogida, tratamiento y eliminacion de residuos; valorizacion 76

39 Actividades de descontaminacién y otros servicios de gestion de residuos 5
Construccion:
41 Construccion de edificios 146
42 Ingenieria civil 2
43 Actividades de construccion especializada 297
Servicios:

45 Venta y reparacion de vehiculos de motor y motocicletas 150
46 Comercio al por mayor e intermediarios del comercio, excepto de vehiculos de motor y motocicletas 208
a7 Comercio al por menor, excepto de vehiculos de motor y motocicletas 712
49 Transporte terrestre y por tuberia 420
50 Transporte maritimo y por vias navegables interiores 0
51 Transporte aéreo 0
52 Almacenamiento y actividades anexas al transporte 9
53 Actividades postales y de correos 34
55 Servicios de alojamiento 80
56 Servicios de comidas y bebidas 333
58 Edicion )
59 Actividades cinematogréficas, de video y de programas de television, grabacion de sonido y edicién musical 3
60 Actividades de programacién y emisién de radio y television 6
61 Telecomunicaciones 0
62 Programacion, consultoria y otras actividades relacionadas con la informatica 57
63 Servicios de informacion 7
64 Servicios financieros, excepto seguros y fondos de pensiones 0
65 Seguros, reaseguros y fondos de pensiones, excepto Seguridad Social obligatoria 4
66 Actividades auxiliares a los servicios financieros y a los seguros 42
68 Actividades inmobiliarias 19
69 Actividades juridicas y de contabilidad 161
70 Actividades de las sedes centrales; actividades de consultoria de gestion empresarial 4
71 Servicios técnicos de arquitectura e ingenieria; ensayos y analisis técnicos 41
72 Investigacion y desarrollo 3
73 Publicidad y estudios de mercado 8
74 Otras actividades profesionales, cientificas y técnicas 9
75 Actividades veterinarias 25
77 Actividades de alquiler 19
78 Actividades relacionadas con el empleo 15
79 Actividades de agencias de viajes, operadores turisticos, servicios de reservas y actividades relacionadas con

los mismos 4
80 Actividades de seguridad e investigacion 1
81 Servicios a edificios y actividades de jardineria 123
82 Actividades administrativas de oficina y otras actividades auxiliares a las empresas 15
84 Administracién Publica y defensa; Seguridad Social obligatoria 208
85 Educacién 176
86 Actividades sanitarias 123
87 Asistencia en establecimientos residenciales 177
88 Actividades de servicios sociales sin alojamiento 98
90 Actividades de creacion, artisticas y espectaculos 9
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91

Actividades de bibliotecas, archivos, museos y otras actividades culturales

1
92 Actividades de juegos de azar y apuestas 29
93 Actividades deportivas, recreativas y de entretenimiento 49
94 Actividades asociativas 30
95 Reparacion de ordenadores, efectos personales y articulos de uso doméstico 34
96 Otros servicios personales 88
97 Actividades de los hogares como empleadores de personal doméstico 97
98 Actividades de los hogares como productores de bienes y servicios para uso propio 0
99 Actividades de organizaciones y organismos extraterritoriales 0
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10.2 Anexo Il: Inventario de aparcamientos en via

Seccion

Censal Nombre de Via é‘f&%ﬁﬁi eF: eltizna: . PLa;:taesriZn dcéz::ga?g 4 PMR ,ZA\OZTJ?
SC01 | Av. Binaced 1 0 5 0 0 No
SC01 | Av. Central 2 62 0 0 0 No
SCO01 | Av. Lérida 2 105 0 0 0 No
sco1 é\;rrléxesrzl:dax? (L 2 90 0 0 0 No
SCo1 Camino del Sosa 1 33 0 1 No
Sco1 Camino Ferrinales 1 0 0 0 No
Sco1 Cll. Barbastro 1 10 0 0 0 No
SC01 | CIl. Bellavista 1 0 0 0 No
SCo1 ClIl. Binéfar 1 0 0 0 No
SCo1 Cll. Cabanera 1 27 0 0 0 No
SCO01 | CIl. de la Bévila 1 17 0 0 0 No
SC01 | CIl. La Huerta 1 27 0 0 2 No
SCo1 Cll. Molino de Pena 1 11 0 0 0 No
SCo1 Cll. Ozcoidi 2 24 29 0 1 No
SCo1 | Cll. Salou 1 23 0 0 0 No
SCO01 | CIl. Sanjuanistas 2 15 0 0 0 No
SCo1 Cll. Santa Barbara 2 21 3 0 0 No
SCo1 Cll. Sierra Mediana 1 30 0 0 0 No
SCo1 Cll. Tamarite 1 0 0 0 No
SC01 | Cll. Tejerias 1 8 0 0 0 No
Sco1 Cll. Torrefuentes 1 15 0 0 0 No
SCo1 Cll. Transversal 1 15 0 0 0 No
SC02 Camino Piscinas 2 35 67 0 3 No
SC02 gg.rstearenguer e 0 0 0 0 0 No
SC02 ClIl. Castillo 1 0 0 0 No
SC02 Cll. Cubierta 1 0 0 0 No
SCo2 g!ﬁiﬁgg in campo 1 27 0 0 0 No
SCc02 | Cll. Flamen 1 32 0 0 0 No
SC02 Cll. Fuente del Saso 1 16 0 0 0 No
SC02 | ClI. Guadalquivir 2 19 0 0 0 No
SC02 | CII. Huerva 1 0 57 0 0 No
SC02 Cll. Huerva 2 28 49 0 0 No
SC02 Cll. Nueva 1 5 0 0 0 No
SCO2 gg}fs.%nr::no e 2 41 0 0 0 No
scop glrléggntano de el 2 37 0 0 0 No
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SC02 | Cll. Pantano deMediano 2 36 0 0 0 No
SC02 Cll. Sancho Ramirez 2 12 0 0 0 No
SC02 | Cll. Tenis 1 10 0 0 0 No
SC02 | Plaza Santo Domingo 0 23 12 0 1 No
Sco2 /Fif‘;;gfy" ?:'afiﬂﬁgde 2 40 0 0 0 No
SC03 | Av. Lérida 2 10 28 4 0 No
SC03 | CllI. Bar6n de Eroles 1 22 0 3 1 No
SC03 | Cll. Castilla 2 36 0 0 0 No
SCo3 Cll. Cervantes 1 16 0 0 0 No
SC03 | Cll. Galicia 2 29 0 0 0 No
SC03 | Cll. Jaimel 2 28 0 1 0 No
SC03 | Cll. La Paz 1 0 16 0 0 No
SC03 | ClI. Lope de Vega 2 43 0 0 0 No
SCO03 Cll. Muret 1 13 0 0 0 No
SC03 | Cll. Padles 2 21 0 0 No
SC03 Cll. Patles 2 0 0 0 No
SC03 | CII. Templarios 2 20 0 0 0 No
SC03 | CII. Valencia 2 10 0 0 0 No
SC03 | CIlI. Valencia 1 36 0 0 0 No
SC04 | Av. Cortes de Aragén 1 3 0 2 0 No
SCo04 Av. Goya 2 10 75 10 1 Si
SC04 | ClI. Estudios 2 11 21 0 0 No
SC04 | CII. Juan de Lanuza 1 0 3 0 No
SC04 | CII. Madre Radolfs 1 20 0 0 No
SC04 | Cll. Mayor 0 0 0 No
SC04 Plaza Mayor 1 12 2 0 Si
SC04 gg.rriigre Manuel 1 13 0 0 0 No
SC04 Cll. San Mateo 2 9 19 0 1 No
SC04 Cll. Santa Ana 2 24 1 0 No
SC04 Cll. Santa Barbara 2 44 11 1 Si
SCos cl Ammﬁﬁiﬂ?\'?m 2 48 0 0 0 No
SCO5 ggi:(\:?égnlo Torres 2 36 14 0 0 No
SC05 | Cll. Badajoz 1 5 0 0 0 No
SC05 Cll. Binaced 2 44 0 0 0 No
SC05 | Cll. Burgos 1 7 0 0 0 No
SC05 Cll. Ciudad Real 1 22 0 0 0 No
SC05 | CIl. Cordoba 1 0 0 0 No
SCO05 Cll. Gerona 1 0 0 0 No
SC05 | Cll. Huesca 1 24 0 1 0 No
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SC05 | Cll. Malaga 1 20 0 0 0 No
SC05 Cll. Navarra 1 16 0 0 0 No
Scos | Lastanmsn o ! 7 0 0 0 No
SC05 | Cll. Ramon J. Sender 2 46 0 0 0 No
SC05 | Cll. Salobras 2 48 0 0 0 No
SC05 | CIl. Segovia 1 0 0 0 No
SC05 ClI. Teruel 1 0 0 0 No
co6 JAl\J/ér?Iumnia de San 1 80 72 0 0 No
SC06 Av. Fonz 2 46 0 0 0 No
SC06 | CII. Aimeria 1 15 0 0 0 No
SCO06 Cll. Aragén 1 8 0 0 0 No
SC06 | CII. Calvario 1 24 0 1 0 Si
SC06 | CIl. Diego Velazquez 2 48 0 0 0 No
SC06 | Cll. Fuendetodos 1 14 0 0 0 No
SC06 | CII. Ignacio Zuloaga 2 0 0 0 No
SC06 | ClI. Inmaculada 1 0 0 0 No
SC06 | Cll. Jaén 1 30 0 0 0 No
SC06 | CIl. Joaquin Sorolla 2 10 0 0 0 No
SC06 | Cll. José Rivera 2 3 0 0 0 No
- _Cl_il)l.rr\él;ho Romero de 2 12 0 0 0 No
SC06 | ClI. Murcia 1 0 0 0 No
SC06 Cll. Murillo 2 0 0 0 No
- g!.rrlr\:gﬁstra Senora del 2 18 0 0 0 No
scos CBlgilgluestra Senora La 0 23 0 0 0 No
scos | Canodia o 1 2 o 0 0 No
SC06 | Cll. Sevilla 2 64 17 0 0 No
SC06 | CIl. Valle de Ordesa 2 78 0 0 No
SC06 | Cll. Zaragoza 1 10 0 0 No
scor é;?é:\luestra Senora del 1 8 82 10 2 Si
sSco7 Cll. Blas Sorribas 1 9 0 2 0 No
SC07 | CIl. El Cantarero 2 0 24 0 0 No
SC07 Cll. Los Huertos 1 2 0 0 0 No
SC07 | CIl. Sisallo 1 4 0 0 1 No
SC08 | Av. Pueyo 1 13 0 5 1 No
SC08 | ClI. Duero 2 39 0 0 0 No
SC08 | Cll. Ebré 2 2 0 0 0 No
SC08 | ClI. Guadiana 1 13 0 0 0 No
SCo8 Cll. Jacar 1 14 0 0 0 No
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SC08 | Cll. Las Eras 1 32 0 0 0 No
SC08 | Cll. Segura 2 87 0 0 0 No
SC08 Cll. Tajo 2 12 0 0 1 No
SC08 | Plaza San Juan 2 20 2 0 3 No
SC09 | CllI. Antonio Machado 2 45 0 0 0 No
SC09 | CIl. Baltasar Gracian 2 23 72 0 0 No
SC09 | CIll. Ignacio Luzan 2 56 0 0 0 No
SC09 | Cll. Pedro I 1 2 16 0 0 No
T 2 21 0 0 1 No
SC10 | Av. Cortes de Aragén 2 12 0 0 0 No
SC10 | CIl. Azucarera 2 4 43 0 1 No
SC10 | CIl. Derechos Humanos 1 30 0 0 0 No
SC10 | CIl. Marfa Auxiliadora 1 55 0 0 0 No
SC10 | CIl. San Francisco 2 25 125 3 1 Si
SC10 | ClI. San Isidro 2 13 0 0 0 No
SC10 | Cll. San Jorge 1 13 0 0 0 No
sci0 | Chisan 2 24 0 0 2 No
SC10 | CII. Santa Clara 2 9 0 0 0 No
SC10 | CII. Santiago 2 15 0 0 0 No
sc10 g‘lall.v%anto Domingo 1 15 0 0 0 No
SC10 | Paseo San Juan Bosco 2 82 83 0 3 No
SC11 | CIi. Albalate 1 8 0 0 0 No
SC11 | CIl. Cinca 2 42 29 0 0 No
SC11 | ClI. Conchel 2 73 0 0 0 No
SC11 | CIl. de la Resala 2 21 0 0 0 No
SC11 Cll. de Sosiles 1 12 0 0 0 No
ScCi1 Cll. del Molino 1 38 0 0 2 No
SC11 | Cl. Esera 2 16 0 0 0 No
SC11 Cll. Isdbena 1 0 0 0 No
SC11 Cll. La Plana 1 0 0 0 No
SC11 | CIl. Rio Alcanadre 1 26 0 0 0 No
Sci1 Cll. Rio Bellos 1 11 0 0 0 No
SC11 | CIl. Rio Cinqueta 2 33 0 0 0 No
SC11 | CIl. Rio Guatizalema 2 56 0 0 0 No
SC11 | CIl. Rio Vero 2 60 0 0 0 No
SC11 | Cll. Selgua 2 46 50 0 0 No
SCi11 Paseo Arboleda 1 63 0 0 1 No
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10.3 Anexo lll: Problematicas espécificas declaradas en
la encuesta de movilidad

Nombre Total C:(I:igraad Seg\l;igldad Infrgei!i?l?gtura Estacionamiento = Trafico & Otros
Av. Lérida 62 6 19 6 1 10 1
CB”é Sana 59 25 11 7 2 2 1

Plaza Europa 43 0 16 1 1 9 0
Av. del Pilar 40 8 10 3 1 8 0
Er‘i’;%ri‘gs 39 0 16 2 0 3 2
Casco historico 31 4 9 2 5 1 1
Curva de Laso 29 1 10 1 2 5 0
Cll. Santa
Barbara con 28 5 9 0 1 4 0
Juan de Lanuza
Av. Pueyo 27 6 7 2 0 3 2
Rotonda Puente 21 0 9 1 0 2 0
Av. Fonz 21 0 8 4 0 1 0
Cll. Calvario 21 5 2 7 4 1 0
Paseg c)SszacnoJuan 19 8 3 3 0 1 1
Av. g;;g:ggcon 18 0 8 1 0 1 0
cll. San SJ::E de | 15 1 7 0 0 1 0
Cll. Santa
Barbara con 15 3 5 1 0 1 0
Joaquin Pano
et 1@ 1| ‘ : 1o
Plaza San Juan 12 1 5 0 1 0 0
Cll. Huesca 11 2 2 3 0 1 1
Av. Goya 10 0 3 2 2 0 0
Cll. del Molino 10 1 2 2 2 1 0
Cll. Fonz 8 0 3 1 0 1 0
Av. La Almunia 8 0 2 3 0 1 0
Ctra. Binaced 7 0 0 7 0 0 0
Cil. gggf’” y 6 0 3 0 0 0 0
Plaza Arag6n 6 0 2 0 0 1 1
Cll. Jaime | 6 1 1 2 0 1 0
cil. Baron de 6 5 0 0 0 1 0
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Cll. Cabanera 5 0 2 1 0 0 0
Ctra. barbastro 5 0 2 1 0 0 0
Rambla de
aragony 5 0 2 0 0 1 0
cataluna
Cll. Huerva 5 2 1 0 1 0 0
Av. Fonz - 4 0 2 0 0 0 0
Acceso Poligono
Cll. Santa
Béarbara con Av. 4 0 2 0 0 0 0
Lérida
Colegio Aragon 4 0 2 0 0 0 0
Paseo Arboleda
con Av. Pueyo © 0 2 0 0 0 0
Plaza Maria
Moliner 4 0 2 0 0 0 0
La Carrasca 4 0 2 0 0 0 0
Cll. Juan de
Lanuza 4 1 1 0 0 1 0
Plaza Santo 4 0 1 2 0 0 0
Domingo
Ctra. Fonz 4 0 3 0 1 0
Av. Lerlda_ con 3 0 1 1 0 0 0
Puente viejo
CIl. Ntra. Sr’a. de 3 0 1 0 0 1 0
la Alegria
Poligono Paules 3 0 1 1 0 0 0
Cll. LaBalsa 3 1 0 1 1 0 0
Cll. San
Francisco - 0 0 0 2 1 0
Av. del Pilar con
Cll. Padre 2 0 1 0 0 0 0
Manuel Serrano
Av. Pueyo con
Cll. Molino 2 0 1 0 0 0 0
Av. Pueyo con
Rambla Aragén 2 0 1 0 0 0 0
y Cataluia
Barrio el 2 0 1 0 0 0 0
Palomar
Cll. Arriba 2 0 1 0 0 0 0
Cll. calvario - via 2 0 1 0 0 0 0
tren
Cll. Cinca 2 0 1 0 0 0 0
Cll. Huesca con 2 0 1 0 0 0 0
Cll. Benasque
Cll. ignacio luzan 2 0 1 0 0 0 0
Cll. joaquin 2 0 1 0 0 0 0
Costa
Cll. Rio 2 0 0 0 0 0
Guatizalema
Paseo Arboleda 0
Cll. Castilla
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Nombre

Calidad
Acera

Seguridad
Vial

Calidad
Infraestructura

Estacionamiento

Trafico

Otros

Cll. Cervantes

2

0

0

0

0

Cll. Cortes de
Aragoén

Cll. cubierta

Cll. R6o Flumen

0
1
2

0
0
0

1
0
0

0
1
0

1
0
0

o|o| O

Cll. San
Francisco -
Carril Bici

Ctra. Conchel

Ctra. Selgua

Plaza Santa
Maria

Poligono la
Armentera

Av. Cortes de
Arag6n - Puente

Av. Lérida -
Puente

Av. Lérida con
Cll. cabanera

Cll. azucarera
con CIl. San
francisco

Cll. Azucarera
con Paseo San
Juan Bosco

Cll. Aragén con
Cll. Huesca

Cll. azucarera

Cll. Binaced

Cll. Blas
Sorribas

Cll. Ciudad real

Cll. De las Eras

Cll. Estudios

Cll. Fuente del
Saso

Cll. Galicia

Cll. Jaén

Cll. La Rambla

Cll. los Sotos

Cll. Murciacon
Cll. Badajoz

Cll. Palles

Cll. Salobras

Cll. San Mateo

Cll. Santa Maria

Cll. Segura

Cll. Sevilla

Cll. Sosa
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Cll. Tajo 1 1 0 0 0 0 0
Cll. Tejerias 1 0 0 1 0 0 0
Carreterea 1 0 0 1 0 0 0
Binéfar
Carreterea 1 0 0 1 0 0 0
Selgua
Palomar 1 0 0 1 0 0 0
Parque 1 1 0 0 0 0 0
azucarera
Rio Guatizalema 1 1 0 0 0 0 0
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10.4 Anexo IV: Estructura de la encuesta utilizada

Datos del entrevistado

¢Cual es lalocalizacién de su hogar? Pregunta abierta. Se pregunt6 por el nombre de la calle y de ser
posible el nimero)

Edad (Pregunta abierta)

Sexo (Mujer / Hombre)

¢Cual es su situacion laboral actual? (Activo trabajando / Activo en paro / Estudiante/ Trabajo
domestico / Jubilado o pensionista)

¢Posee permiso de conducir? (Si/ No)

¢Posee alguna condicion de movilidad reducida? Si/ No

Datos sobre el hogar e integrantes del hogar

¢Cuantas personas viven en el hogar? (Pregunta abierta. Una vez se conocia el nimero total de
integrantes del hogar se indagaba por los datos de cada uno a través de las siguientes preguntas.)

¢Cual es larelacion con el/la entrevistado/a de la persona nimero X? (Padre o Madre / Conyuge /
Hijo/a / Abuelo/a / Compafiero/a / Otros)

Edad de la persona nimero X (Pregunta abierta)

Sexo de la persona nimero X (Mujer / Hombre)

¢Cuadl es la situacién laboral de la persona nimero X? (Activo trabajando / Activo en paro / Estudiante/
Trabajo domestico / Jubilado o pensionista)

¢La personanimero X posee permiso de conducir? (Si/ No)

¢La persona nimero X Posee alguna condicién de movilidad reducida? Si/ No

Disponibilidad de vehiculos y datos del vehiculo principal

¢Numero de vehiculos en el hogar? (se pregunt6 el nimero exacto de bicicletas, coches, motos,
furgonetas, vehiculos agricolas y otros vehiculos que pudieran tener en el hogar.)

¢ Cudl es el vehiculo en el que suele transportarse? (Coche / Moto / Furgoneta / Vehuculo agricola /
Otro ¢,Cual?)

¢ Tipo de combustible? (Diésel / Gasolina / Otro ¢ Cuél?)

¢Antigliedad? (0 a5 afios / Entre 5y 10 afios / Mas de 10 afios / NS/NC)

Habitualmente, ¢cuantas personas viajan en el vehiculo? (Pasajeros mayores de 18 afios incluyendo
el conductor)

Cuando esta en casa, ¢dbénde estaciona? (Estacionamiento Propio / Parking privado / parking publico /
via publica)

¢ Cudl es el costo mensual de estacionamiento en casa? (€/mes)

Habitos de desplazamiento

Descripcion del nimero de viajes hechos un dia entre semana y durante el fin de semana del entrevistado
y cada uno de los miembros mayores de 18 afios del hogar. En lo posible, para cada uno de los viajes se
preguntaba en detalle:

¢Cual es el medio de transporte utilizado? (A pie / Bicicleta / Coche / Moto / Autobus / Vehiculo agricola
/ Otros)

¢Cuando realiza este viaje: entre semana o durante el fin de semana? (Lunes-Viernes / Sabados,
Domingos y festivos)

¢ Cudl es lahorade inicio del viaje? (Pregunta abierta)

Dependiendo de las respuestas de esta seccion, se realizaban las preguntas respectivas a cada medio de
transporte utilizado. Tal como se agrupan en los siguientes secciones.
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Viajes en transporte privado

Caracterizacion de cada uno de los viajes (Y) realizados por el/la entrevistado/a y cada miembro del hogar
(X) en transporte privado (coche, moto, etc.). En muchos de los casos, la respuesta ha sido previamente
recolectada pero se confirmaba para evitar errores.

¢Qué tan frecuentemente realiza el viaje Y la persona X? (Diariamente / Semanalmente /
Mensualmente / Ocasionalmente / Nunca)

¢Cual es lafinalidada del viaje Y de la persona X? (Trabajar / Estudiar / Compras / Ocio / Servicios /
Otros)

¢Cual es el origen y destino del viaje Y de la persona X?

¢Donde estaciona unavez llega a su destino? (Propio / Parking privado / parking publico / via pablica)

¢Cual es el numero de pasajeros del viaje Y? (Incluyendo conductor)

¢Cuando realiza este viaje: entre semana o durante el fin de semana? (Lunes-Viernes / Sabados,
Domingos y festivos)

Ademas, se realizaban las siguientes preguntas generales al uso del vehiculo privado:

¢Sabe cuantos kildbmetros recorre de lunes a viernes? (Si ¢ Cuantos? / No)

¢Sabe cuantos kildbmetros recorre de lunes a viernes? (Si ¢ Cuantos? / No)

¢ Cudles son los motivos para elegir el vehiculo privado frente al transporte publico? (comodidad,
rapidez, flexibilidad de horarios, distancia de la parada u otro)

¢Qué le animaria a desplazarse en un medio mas sostenible en lugar del vehiculo privado?
(pregunta abierta)

Viajes a pie
Caracterizacion de cada uno de los viajes realizados (Z) por el/la entrevistado/a y cada miembro del hogar
a pie.
¢Coémo de frecuente realiza el viaje Z la persona X? (Diariamente / Semanalmente / Mensualmente /
Ocasionalmente / Nunca)
¢Cudl es lafinalidada del viaje Z de la persona X? (Trabajar / Estudiar / Compras / Ocio / Servicios /
Otros)

¢,Cudl es el origen y destino del viaje Z de la persona X?

¢ Cuando realiza este viaje: entre semana o durante el fin de semana? (Lunes-Viernes / Sabados,
Domingos y festivos)

¢ Qué le animaria a desplazarse més seguido a pie? (pregunta abierta)

Viajes en bicicleta

Caracterizacion del uso de la bicicleta en el hogar.

¢ Cudl es la frecuencia de uso de la bicicleta? (Diariamente / Semanalmente / Mensualmente /
Ocasionalmente / Nunca)

¢ Cuando suele utilizar la bicicleta? (Lunes-Viernes / Sdbados, Domingos y festivos)

¢ Cual son los destinos habituales?

¢ Cudl es el motivo para utilizar la bicicleta? (Salud y deporte / Conservacion ambiente / Ahorro
econdmico / Comodidad / Otro ¢,Cual?)

¢Qué le animaria a desplazarse mas seguido en bicicleta? (pregunta abierta)

Viajes en Taxi, Autobus Urbano, Autobis Interurbano y/o Tren

Caracterizacion de cada uno de los viajes realizados por el/la entrevistado/a y cada miembro del hogar
diferenciando si el modo utilizado era Taxi, Autobds Urbano, Autobus Interurbano y/o Tren.
¢Frecuencia? (Diariamente / Semanalmente / Mensualmente / Ocasionalmente / Nunca )

¢Cuéndo utiliza este medio de transporte? (Lunes - Viernes / Fin de semana)

¢Origen y destino habitual?

¢Cudl es lafinalidad del viaje? (Trabajar / Estudiar / Compras / Ocio / Servicios / Otros)
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¢Cuales son los motivos para elegir este medio? (No disponer de vehiculo privado / Comodidad en el
trayecto / Comodidad en el destino (evitar aparcamiento) / Ahorro econémico / Otro ¢ Cual?)

Nivel de satisfaccion

Valoracion del nivel de satisfaccion de 1 (negativo) a 10 (positivo) frente a los siguientes temas. Ademas,
se preguntaba por ejemplos segun fuera el caso.

e Trafico urbano (nivel de congestién)

Calidad delas vias de acceso y salida al municipio
Estado de las carreteras locales

Valoracién global del servicio de autobis urbano
Valoracién global del servicio de taxi

Valoracién global del servicio de autobis interurbano
Valoracién global del servicio de tren

Infraestructuras adecuadas para desplazarse en bicicleta
Aparcamientos seguros para bicicletas

Seguridad vial para ciclistas

Calidad de las aceras y condiciones actuales de accesibilidad universal
Seguridad vial para peatones

Equipamientos para peatones

Nivel de contaminacién acustica

Civismo / educacion ciudadana

¢ Qué haria Ud. para mejorar la movilidad en su barrio? (Pregunta abierta)

¢Qué haria Ud. para mejorar la movilidad en Monzén? (Pregunta abierta)
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10.5 Anexo V: Participacion Ciudadana Fase lll y Fase IV
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Espacio para anotaciones:
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