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FASE1: ESTUDIO DE LA SITUACION ACTUAL. DIAGNOSTICO

1. INTRODUCCION

Durante los dltimos afios los cambios socioecondmicos que se han ido desarrollando
en el mundo han afectado de forma notable al transporte urbano. La movilidad en los
municipios actuales se caracteriza por unos patrones de movilidad mas difusos, con
unas distancias de viaje mas largas y un continuo crecimiento del nivel de
motorizacion.

El término sostenibilidad, o desarrollo sostenible, empieza a escucharse a partir de la
década de los setenta, cuando la Comunidad Europea y otros organismos
supranacionales comienzan a mostrar una clara preocupacion por los problemas
ambientales, la cohesién econémica y social y el desarrollo regional.

Se define desarrollo sostenible como “el desarrollo que satisface las necesidades del
presente sin poner en peligro la capacidad de las futuras generaciones para satisfacer
sus propias necesidades”.

Un sistema de transporte sostenible es el que:

- Permite responder a las necesidades basicas de acceso y desarrollo de las
personas, empresas y sociedades, con seguridad y de manera compatible con
la salud y el medioambiente y fomenta la igualdad dentro de cada generacién y
entre generaciones sucesivas.

- Resulta asequible, opera equitativa y eficazmente, ofrece una elecciéon de
modos de transporte y apoya una economia competitiva.

- Limita las emisiones y los residuos de modo que el medio sea capaz de
absorberlos y asimilarlos, usa energias renovables y no renovables a las tasas
de desarrollo de sustitutivos.

El logro de un desarrollo sostenible es uno de los retos mas importantes que tiene
planteado la sociedad actual. Para alcanzar esta sostenibilidad, es necesario incidir en
diversos componentes entre los que ocupa un lugar muy importante el transporte.

Para poder actuar en el campo del transporte urbano resulta esencial la elaboracion de
un Plan de Movilidad Urbana Sostenible en el cual, a partir del estudio y diagndstico de
de la situacion actual, se puedan elaborar medidas encaminadas a mejorar la
movilidad y con ello ofrecer un futuro de mayor sostenibilidad basando en un uso
racionalizado de los modos de transporte existentes.
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2. EL PMUS DE SOLLANA

En el caso de Sollana, un municipio muy préximo a un gran nucleo industrial como es
Almussafes, a una gran capital como es Valencia y a un parque natural de gran interés
turistico como es el Parc Natural de L’Albufera; asi como la considerable crecida
industrial que el propio municipio ha experimentado en los dltimos afios junto al
progresivo aumento del censo poblacional de la localidad, hacen que este estudio
cobre importancia para analizar el comportamiento actual de la movilidad y su
evolucién futura para la toma de medidas necesarias para su desarrollo.

Estos motivos, unidos al aumento gradual del nimero de vehiculos en circulacién por
el municipio, hacen ain méas necesario la elaboracion de este estudio.

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) se estructura en dos fases:

o Fase 1: Estudio de la situacién actual. Diagndéstico.
e Fase 2: Propuestas de actuacion.

Este documento recoge la sintesis de los trabajos de campo y estudio realizados en la
Fase 1y la Fase 2.

Dar gracias tanto a los organismos administrativos del municipio como a la Policia
Local que han colaborado en la toma de datos para la elaboracién de este estudio.

El caracter integral de las actuaciones que contempla el PMUS debera planificar y
programar las diversas actuaciones que se van a llevar a cabo en las distintas areas
gue afecten a la movilidad en el municipio, para lo que debera definir las estrategias e
instrumentos necesarios para conseguir el uso eficiente y coordinado de los distintos
medios de transporte:

- Regular y controlar los accesos y el estacionamiento en centros urbanos (tipos
de aparcamientos en linea o en bateria, plazas reservadas para carga y
descarga, plazas reservadas a personas de movilidad reducida, etc).

- Desarrollo y mejora de la oferta de transportes colectivos.

- La ordenacion y explotacion de la red viaria (modificacion de sentidos de
circulacion, esquemas de acondicionamiento de intersecciones conflictivas,
desviacion del tréfico de transito, pasos subterraneos, sefializaciones, etc).

- Fomentar la movilidad a pie y en bicicleta, mediante el acondicionamiento de
espacios y la supresion de barreras arquitecténicas para el peaton y la bicicleta
de forma que se garantice la seguridad y comodidad del peaton y el ciclista).

- Regulacion de la carga, descarga y el reparto de las mercancias en la ciudad.
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Previamente al inicio de los trabajos de redaccion del plan, se han llevado a cabo una
serie de trabajos de campo. Estos trabajos han consistido principalmente en:

e Realizacion de encuestas:
- Encuestas en Transporte Publico de Sollana.
e Aforos de vehiculos:
- Manuales.
e Recopilacion de datos de estacionamiento.
e Estudio del estado del viario urbano, del mobiliario urbano, la distribucién de las
plazas de carga y descarga y vados.
e Entrevistas a ciudadanos de Sollana.

El siguiente esquema muestra la metodologia que se ha seguido durante el desarrollo
de los trabajos de campo:

1. Trabajos de campo.
2. Introduccién y filtrado de la informacion.
3. Andlisis de los datos:

a. Analisis descriptivo.

b. Gréficas.

c. Agrupacion por categorias.

d. Criterios de evaluacion.
4. Analisis de los resultados y conclusiones.
5. Redaccion del informe de conclusiones.
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3. CARACTERIZACION TERRITORIAL

3.1 Estructura territorial y urbana

Sollana es un municipio de la Comunidad Valenciana, Espafia. Perteneciente a la
provincia de Valencia, en la comarca de la Ribera Baja. Sollana se sitia a 22 km de
Valenciay a 11,6 km de Sueca (Partido Judicial de la Comarca).

Imagen 3.1: Comarca de la Ribera Baja.

El municipio de la villa y antigua Baronia de Sollana, provincia de Valencia, limita con
varios términos de Valencia: con el lago de la Albufera por el norte, con Silla por el
noroeste, con Almussafes por el oeste, con Alginet por el sureste, con Sueca por el
este y el sureste y con Algemesi y Albalat de la Ribera por el sur.

Paterna - ajboraia

[Esey Valéncia
Alaquas

Torrent Benetusser

[ A7] Catarroja
Beniparrell

at Picassent
Pobles del Sud

Parc Natural de I'Albufera

| A7] O
tadau Benlfamu El Perellonet
Alginet
Carlet =3
LAlcudia Algemesi Sueca B s
[ A7] A =0 LN (:ullercau"era

Imagen 3.2: Localizacién de Sollana.
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De acuerdo con el Instituto Geografico y Catastral, es una localidad llana a una altitud
sobre el nivel del mar que ronda los 4,5 metros. La superficie del término municipal es

de 39,2 km2.

Desde Valencia, se accede al municipio saliendo por la autovia V-31, posteriormente
incorporandose a la autopista AP-7. Tomando la salida a la autovia A-38 direccion
Sueca y Cullera y finalmente saliendo en la carretera nacional N-332a hacia Sollana

CV-520

Poligono Industhial

Olivarons

2

Imagen 3.3: Detalle localizacion Sollana

La provincia de Valencia tiene un total de 265 municipios distribuidos en 17 comarcas,
como ya se menciona anteriormente, Sollana se encuentra en la comarca de la Ribera
Baja, esta comarca la componen 12 municipios que suman un total de 80.360
habitantes, lo que representa un 3,11% de la poblacion total de la provincia. Haciendo
un estudio comparativo empleando los datos censales del Instituto Nacional de
Estadistica a fecha de 1 de enero de 2012, con respecto al numero de habitantes,
Sollana es el cuarto municipio mas poblado de la comarca con 5.017 habitantes.

En la tabla que se muestra a continuacién se ha realizado una comparativa de los
municipios de la comarca de la Ribera Baja, donde se han reflejado los datos censales
de las localidades extraidos del INE junto con la superficie total de cada municipio
dando asi el dato de la densidad poblacional de estos expresados en habitantes por

kildbmetro cuadrado.
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Municipio | Poblacion Superficie @ Densidad

Albalat de

la Ribera 3.526 14,3 246,57
Almusafes 8.567 10,8 793,24
Benicull 1014 3,56 284,83
Corbera 3.267 20,3 160,94
Cullera 22.292 53,8 414,35
Favara 2.456 9,4 261,28
Fortaleny 1026 4,6 223,04
Llauri 1.318 13,6 96,91
Polinya de

Jucar 2.569 12,7 202,28
Riola 1.842 5,6 328,93
Sollana 4.978 39,2 126,99
Sueca 28.961 92,5 313,09

Tabla 3.1: Comparativa municipios de la Ribera Baja. Poblacion (Habitantes), superficie (km2), densidad
(habitantes/km2). Datos INE, Revisién del Padron Municipal a 1-1- 2013 e Instituto Geogréafico Nacional.

3.2 Area de estudio y zonificacion

3.2.1 Area de estudio

Sollana cuenta con dos nudcleos de poblacién, el casco urbano de Sollana y el ndcleo
de poblacién del Romani situado al norte del casco urbano a una distancia de 2 km por
la carretera nacional N-332.

Casco Urbano de Sollana

El casco urbano de Sollana ha evolucionado de forma circular alrededor del nulcleo
formado por el ayuntamiento y el convento; credndose asi dos zonas diferenciadas,
como son el casco antiguo y la zona de ensanche.

- Casco Antiguo

Puede definirse como tal a la zona delimitada por la Avenida Dr. Lépez Ibor, enlazando
con el Carrer Purissimay por la Avenida Ribera Baixa.

La Avenida Dr. Lopez Ibor enlaza la Plaga del Convent con la Plaga Major, donde se
encuentra la sede del ayuntamiento y la gran parte de las sucursales bancarias del
municipio asi como equipamientos religiosos.

La Avenida Ribera Baixa es el nombre que recibe la carretera nacional N-332a al
atravesar el municipio de norte a sur.
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El casco antiguo se encuentra edificado para uso residencial en edificios de dos
alturas como maximo, ademas de los elementos administrativos y religiosos ya
mencionados, se caracteriza por una sucesion de calles irregulares y estrechas. En
esta zona se localiza actividad de pequefio comercio.

- Ensanche

Delimitado por la Avenida de la Constitucion, las vias del ferrocarril y la Séquia de Sant
Agusti.

Zona edificada para uso residencial donde se alternan edificios de distintas alturas,
con presencia de pequefio comercio y locales destinados a la restauracion.

Se caracteriza por una mayor organizacién de las calles y una mayor amplitud de sus
vias.

En la imagen siguiente se puede apreciar la diferenciacion de las dos zonas
mencionadas, en rojo delimitado la zona del casco antiguo y en azul la parte del
ensanche.

ensonche
Cosco antiguo

Imagen 3.4: Casco urbano de Sollana.
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El Romani

El Romani es una pedania de Sollana. Segun los datos del INE a fecha de 2010 El
Romani cuenta con 339 habitantes. Es atravesado por la carretera nacional N-332a
(lamandose Avenida Alacant) por la zona este. La pedania de El Romani consta de
una superficie de 29 hectareas.

En la imagen podemos ver el mapa de El Romani delimitado por la linea naranja que
separa el nacleo urbano del poligono industrial situado al noroeste.

Imagen 3.5: El Romani

En el 4rea objeto de estudio se localizan también tres nlcleos con actividad
industriales. El poligono industrial Olivarons, situado al sur del casco urbano de
Sollana, otro poligono industrial situado en la entrada norte del casco urbano por la N-
332 y un tercer gran recinto industrial situado en la zona norte de EI Romani muy
proximo al poligono industrial de AlImussafes.

En la primera imagen podemos observar la localizacion de los poligonos industriales
del casco urbano de Sollana, remarcados por la linea color magenta. Como ya se
muestra, estos se localizan al norte y al sur del casco urbano.
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poligono
incustriol

Imagen 3.6: Poligonos industriales del casco urbano de Sollana.

En la siguiente imagen se muestra la localizacién del poligono industrial del ndcleo
urbano de El Romani. Este se encuentra al noroeste de la pedania.

Foligono
incus trial

Imagen 3.7: Poligono industrial de El Romani.
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3.2.2 Zonificacion

El municipio de Sollana se divide en 3 sectores censales:

- Sector 1: Desde la calle Ramoén y Cajal hasta la calle Rei en Jaume.
- Sector 2: Desde la calle Rei en Jaume hasta la avenida Ribera Baixa
- Sector 3: Subdividido en dos subsecciones:
= Subseccion 1: Desde la avenida Ribera Baixa hasta
limite este del municipio.
= Subseccion 2: El Romani.

»ector 1

Imagen 3.8: Zonificacién de Sollana.
3.3 Redes de comunicacion

Los accesos al término municipal de Sollana pueden agruparse en funcién de la zona
de origen: Desde Valencia, desde Sueca — Cullera, desde El Palmar y poblados del
sud y desde Almussafes — Benifaio.

Sollana cuenta también con estacion de ferrocarril (Estaciones: EI Romani y Sollana)
que conectan el municipio con Valencia y Gandia en el trayecto correspondiente a la
linea de cercanias Renfe C-1 (Valencia Nord, Alfafar-Benetlsser, Massanassa,
Cataroja, Silla, EI Romani, Sollana, Sueca, Cullera, Tavernes de la Valldigna, Xeraco,
Gandia).
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Ademas, Sollana esta conectada mediante servicios de autobus interurbano con el
Hospital La Ribera de Alzira y con Valencia y Cullera en la linea que une estas dos

localidades.
3.3.1 Red Viaria
Las comunicaciones por carretera son diversas:

Carretera Nacional N-332: que desde la frontera francesa se dirige hacia Cadiz,
cruzando la poblacion.

Carretera provincial: que, arrancando desde Sollana, se dirige al Marquesat de
Llombai (CV-520)

3 carreteras locales que conducen respectivamente a Albalat de la Ribera, a la
isla fluvial y a El Palmar, junto a la Albufera, para continuar hacia la carretera

de Alzira antes de llegar a Algemesi (CV-42)

Autovia A38: que comunica la autovia A7 con las localidades de Sueca y
Cullera. Enlaza con Sollana mediante la carretera nacional N-332 por su salida

Ssur.

En la imagen siguiente se sefialan las direcciones en las que se encuentran los
municipio cercanos a Sollana, asi como la localizacion de las dos capitales de
provincia mas cercanas como son Valencia y Alicante unidas por la autopista AP-7.

| A7]

Foressos Golf VALENCIA

Cv-42

B

LLOMBAl  , .

CV-520 *a
PALMAR

Maon®

Ccv-42

AutopistardelMe

ALGEMESSI-
ALZIRA $

=]
cv-42 {;S‘ SUECA-CULLERA

ALICANTE

K
4
£
&
£
T
8-
-]
]
B

Imagen 3.9: Red de carreteras.
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3.3.2 Red ferroviaria

El municipio de Sollana cuenta con dos estaciones de Renfe: estacion EI Romani y
estacién Sollana. Estas estaciones forman parte de la linea de cercanias Renfe C1
gue realiza el trayecto Valencia Norte — Gandia.

EI'E.Valéncia-NordE] Be
= Alfafar-Benetusser[d

= Massanassa

= Catarrojald

= [silla)

| ]
N

= ElL Romani

= Sollanald 3

= Suecald

= Cullerald

= Tavernes .
de la Valldigna =

= Xeraco[d 5

C-1m M Platiat

Gandia [Z Gandia@

Imagen 3.10: Linea Cercanias Renfe C1.Fuente: RENFE

La estacion de EI Romani se encuentra al este del ndcleo urbano. Se puede acceder
andando desde la Plagca Mare de Déu Aigees Viv 0 en coche desde la calle de la
Verola.

Imagen 3.11: Emplazamiento de la estacion El Romani. Fuente: Google Maps.
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La estacion de Sollana se encuentra al este del casco urbano, en la plaza Actor Pedro
del Rio a 300 metros del Ayuntamiento.

Imagen 3.12: Emplazamiento de la estacion de Sollana. Fuente: Google Maps

3.3.3 Autobus

Sollana dispone de dos servicios de autobuses interurbanos. Estos servicios estan
cubiertos por empresas privadas de transportes y tienen un servicio regular. Las lineas
de autobuses son las siguientes:

- Linea Sollana — Hospital La Ribera: servicio cubierto por la empresa Autocares
Bunyol y con salida a las 9:00 desde la plaza Pedro del Rio (Estacion de
Renfe). Esta linea tiene dos paradas en Sollana y una parada en EI Romani
también junto a la estacién de Renfe. Este trayecto tiene parada ademas en
Almussafes, Benifaid y Alginet.

- Linea Gandia — Valencia (con parada en Sollana): servicio cubierto por la
empresa ALSA con parada en la Avenida Ribera Baixa. Esta linea tiene parada
ademas en Silla, Sueca, Cullera, Favara, Jaraco y Jeresa. Esta linea varia sus
horarios en funcion del mes. Esta informacion se consulta en la pagina web de
la compafiia.
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3.3.4 Red ciclista

En el término municipal de Sollana hay un carril bici que comunica el centro urbano de
Sollana con El Romani. El carril bici se encuentra pegado a la nacional N-332a que
une los dos nudcleos urbanos y se encuentra sin separacion de la calzada principal
durante el primer tramo para después desviarse hace la CV-520 para volver a

incorporarse a la nacional N-332a en la entrada norte de Sollana.

Mapa | Sate
~ i
L4 > El.Romani
e o
L
+
Imusgpfes
— |’J"
.'\‘“O'lul
Cv-520 ‘x\.#\
(E-15 | S
5385
|
Cv-42 'I
(9]
f
4 ; [
/ /E"‘rfa RIS L 1
| Sollana "% pact

B '.Iu,','." o

Imagen 3.13: ltinerario carril bici EIl Romani-Sollana.

e

Como se puede observar, el punto 1 representa el desvio del carril bici hacia la CV-

520y el punto dos la reincorporacion del carril a la N-332a.
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3.4 Entorno socioecondémico

3.4.1 Demografia

Segun los datos extraidos del Instituto Valenciano de Estadistica en el afio 2013, la
poblacion de Sollana ha experimentado un aumento de su poblacion en los ultimos 20
afos del 14% como se muestra en la siguiente gréfica.

Evolucion de la Poblacion

6.000

5.000

4.000

3.000

=

2.000

1.000

Gréfica 3.1: Evolucién de la Poblacién Datos INE.

En la actualidad, Sollana cuenta con un censo poblacional de 4978 vecinos y con una
extension de 39,2 km2, lo que se traduce en una densidad de poblaciéon de 126,99
hab/km2.

A continuacion podemos observar la distribucién de la poblacion agrupada por sexo y
por grupos quinquenales en el afio 2013.

Manuel de Haro Minguez Pagina 21



2 UNIVERSITAT PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE LA LOCALIDAD
;) POLITECNICA — DE SOLLANA (VALENCIA), ANALISIS, DIAGNOSTICO Y PROPUESTAS

DE VALENCIA MEMORIA
cion pPOr SexXo ¥y
{grupos quinquenales)

EDAD HOMBRES | MUJIERES TOTAL
0-4 129 107 236
59 130 114 244
10 14 104 96 200
15-19 103 124 227
20-24 133 110 243
25-29 149 176 325
20-24 218 201 419
35-39 233 195 428
40-44 205 202 407
45-49 209 195 404
50-54 173 184 357
55-59 138 159 2597
60-64 128 121 249
65-69 109 96 205
70-74 20 106 186
75-79 a9z 131 223
80-84 73 100 173
85- 43 112 155
TOTAL 2.449 2.529 4.978

Tabla 3.2: Distribucion de la poblacion. Datos INE a fecha 1-1-2013

De la tabla cabe destacar como, a pesar de ser las mujeres el colectivo mayoritario en
el municipio, esto no se cumple hasta que no se alcanza la edad de 50 afios, donde
esta diferencia se hace muy notable.

En la siguiente gréfica se observa la comparacion mediante diagrama de barras la
distribucion de la poblacién por grupos quinquenales y sexo donde se ve claramente la
tendencia antes mencionada.

Distribucion de la poblacion

250

200

150 |

100 B Hombres

50 B Mujeres

0-4

59
10 14
15-19
20-24
25-29
30-34
35-39
40-44
45-49
50-54
55-59
60-64
65-69
70-74
75-79
80-84

85-

Grafica 3.2: Distribucion de la poblacion. Datos del INE
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El analisis de la estructura de la poblacidon se completa con los indices demogréficos.
La siguiente tabla muestra estos indices para el municipio de Sollana junto a los
obtenidos tanto para la provincia de Valencia como para la Comunidad Valenciana
para su posterior analisis y comparacion.

Indices Definicion Sollana Provincia Comunidad Valenciana
Dependencia ((Pob.<15 + Pob.»64)/(Pab. 15-64))x 100 43,33% 46,70% 43%
Dependencia juvenil ((Pob.<15)/(Poh. 15-64))x 100 20,26% 22,20% 22,10%
Dependencia anciana ((Pob.=64)/(Poh. 15-64))x 100 28,07% 24,50% 25,90%
Envejecimiento ((Pob.>64)/(Pob.<15))x 100 138,53% 110,40% 116,80%
Longevidad {(Pob.>74)/(Pob.<15))x 100 81,03% 49,80% 43,20%
Maternidad ((Pob. 0-4)/(Mujeres 15-49))x 100 19,62% 21,60% 21,30%
Tendencia ((Pob. 0-4)/(Pab. 5-9))x 100 9, 728 101,60% 99,30%
Renovacion de la poblacidn activa |{(Pob. 20-29)/(Pob. 55-64))x 100 104,03% 106,90% 104,30%

Tabla 3.3: indices demograficos. Datos INE

Si observamos la tabla podemos resaltar el alto indice de envejecimiento de la
poblacion y el indice de longevidad del municipio. Si los comparamos con los indices
demograficos de la Comunidad Valencia y los infices de la provincia de Valencia se
observa como los indices de envejecimiento y longevidad son muy superiores en el
municipio de Sollana.

El indice de dependencia nos muestra que el porcentaje de personas fuera de la edad
de poblacién activa representa casi la mitad de la poblacion total de Sollana.

Por otro lado, se puede ver que la renovacién de poblacion activa es mayor que la
unidad lo cual es un buen sintoma ya que muestra que la poblacién potencialmente
activa es suficientemente capaz de sustituir a la que se va jubilando. Esta poblacion es
generadora de movilidad obligada.

También se puede ver como el indice de maternidad del municipio se aproxima a los
indices de la provincia y la comunidad, no obstante cabe destacar que este porcentaje
es mas bajo.

La tendencia nos relaciona el grupo de poblacién entre 0 y 4 afios con el grupo de
poblacion comprendida entre los 5 y 9 afios, que este valor se encuentre proximo a la
unidad unido al nimero total de personas en esas edades es una tendencia positiva.

Estos hecho nos hacen plantearnos la necesidad del estudio de la movilidad, no sélo a
nivel de desplazamientos interurbanos sino que también dentro del mismo municipio,
estudiando el estado de las calles para el desplazamiento seguro de la poblacion, no
ya soOlo a nivel del colectivo de personas mayores, sino de todos los vecinos del
municipio
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3.4.2 Migracion y saldo migratorio

Para completar este andlisis debe calcularse el saldo migratorio resultante de las
variaciones residenciales. Como se puede ver en la gréfica siguiente, el saldo
migratorio del municipio es negativo, es decir, el nimero de emigraciones supera al de
inmigraciones.

Migraciones

B Emigraciones H Inmigraciones

220

204

Comunidad Valenciana Otras comunidades Extranjero Total

Gréfica 3.3: Saldos migratorios. Datos IVE de 2013.

De la grafica se observa como el movimiento de poblacion es mayor dentro de la
comunidad que el que se produce con otras comunidades o el extranjero. Destacar
también que Sollana es el cuarto municipio que mas inmigracién recoge dentro de la
comarca de la Ribera Baja.

3.4.3 Aspectos econdmicos

Si consultamos el “Anuario Econémico de Espafa” que elabora La Caixa, podemos
obtener un desglose de los establecimientos divididos en las principales actividades
econOmicas. Estos datos a su vez pueden ser comparados con los datos obtenidos
para la provincia de Valencia y para toda la Comunidad Valenciana.

En la tabla que se muestra a continuacion, se comparan las principales actividades
econdmicas de la poblacion de Sollana, mostrando la importancia de cada una de ellas
porcentualmente dentro de la totalidad de las actividades del municipio comparadas
con los porcentajes de la provincia de Valencia y la Comunidad Valenciana.
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SOLLANA PROVINCIA C.VALENCIANA
ACTIVIDADES NUMERO % % %
Actividades industriales: industria 56 29,17 19,97 18,79
Energia y agua 2,08 1,26 1,10
Extraccién y transf. min.energ y deriv.; ind.quim 3,65 1,99 2,04
Industrias transf. de metales; mec. precision 4,69 4,96 4,23
Industrias manufactureras 36 18,75 11,76 11,42
Actividades industriales: construccion 40 20,83 20,10 22,58
Actividades comerciales mayoristas 37 19,27 12,08 11,19
Materias primas agrarias; alim., bebidas y tabaco 10 5,21 3,98 3,71
Textiles, confeccion, calzado y articulos de cuero 1 0,52 0,93 1,30
Productos farmac; perfum. y mant. hogar 2 1,04 0,90 0,75
Comercio al por mayor de art. consumo duradero 6 3,13 2,08 1,60
Comercio al por mayor interindustrial 3 1,56 0,52 0,50
Otro comercio al por mayor interindustrial 13 6,77 2,62 2,51
Otro comercio al por mayor no especificado 2 1,04 1,05 0,82
Actividades comerciales minoristas 59 30,73 47,85 47,43
Act. com. alimentacion 23 11,98 16,29 15,40
Act. com. total no alimentacion 29 15,10 28,04 28,25
Act. com. ¢. mixto y otros 7 3,65 3,52 3,78

Tabla 3.4: Nimero de establecimientos existentes seguiin su peso en las actividades econémicas, Datos Anuario

Econémico La Caixa 2013.

Si observamos la tabla, de ella se puede sacar que Sollana es un municipio basado
fundamentalmente en actividades industriales y de pequefios comercios, llegando la
suma de estos a ser casi del 60% del total de la actividad econémica. Cabe destacar la
fuerte importancia dentro de la actividad industrial la industria manufacturera.

Si sumamos las actividades comerciales, tanto mayorista como minorista, esta suma
un total del 50% de la actividad econdmica total, por lo que se puede decir que Sollana
posee una economia dividida entre el sector servicios y el industrial.

3.4.4 Mercado laboral y paro

En lo referente a la ocupacion de la poblacion, los datos obtenidos del Instituto
Valenciano de Estadistica nos muestran, como se puede ver en la gréafica siguiente, la
tendencia general ascendente del nUmero de parados totales entre los afios 2010 y
2012, no obstante también muestra una tendencia decreciente en los Ultimos afios.
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Evolucion de parados totales
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419
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Gréfica 3.3: Evolucion del n® de parados. Datos del Ministerio de Trabajo.

Entrando en detalle de los datos obtenidos en este afio, en la tabla que se muestra a
continuacion, donde se recogen el numero de parados agrupados por Sexo y grupos
grandes de edad, podemos ver como el nimero de parados totales en gente joven,
considerando joven al grupo comprendido entre los 25 y los 44 afios, es el mayor de
los tres grupos de edad y como, en lineas generales, el nimero de parados es mayor
en hombres que en mujeres.

HOMBRES MUJERES

Menos de 25 afios

Entre 25y 44 afios

Mas de 44 afios
Total

Tabla 3.5: Distribucion n° parados por edades y sexo. Datos obtenidos del Ministerio de Trabajo a fecha de Agosto de
2014.

En el siguiente grafico se muestra el porcentaje de paro distribuido por sectores de
actividad econdmica. Como puede observarse, el sector que sufre el mayor nimero de
parados es el sector servicios, como ocurre de manera general en el resto del territorio
nacional. Cabe destacar la importancia del sector agricola en el municipio, Sollana
basa principalmente su economia en el cultivo de arroz, naranjas y maiz.
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Distribucion del paro por sectores

M Agricultura
M Construccion
i Industria

M Servicios

H Sin ocupacion anterior

Gréafica 3.4: Distribucion del paro por sectores. Datos del Ministerio de Trabajo a fecha de Agosto de 2014.

En lo referente al parque de vehiculos segun los Ultimos datos recogidos en 2012,
Sollana ha visto su niumero de vehiculos incrementado en un 43,2 % en los ultimos 20
afios. Lo que contrasta mucho con el crecimiento de la poblacién en el mismo periodo
de tiempo (el 14% de crecimiento de la poblacion).

A continuacion de muestra la evolucién del parque de vehiculos totales del municipio.
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Grafica 3.5: Evolucion del parque total de vehiculos. Datos IVE 2012.
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Y la distribucién actual del parque de vehiculos de Sollana.

Distribucion actual del parque

de vehiculos
0,53%

6,74%
0,03% g
H Turismos

H Motocicletas

M Furgonetas y
camiones

M Autobuses

Gréfica 3.6: Pargue de vehiculos en la actualidad. Datos IVE 2012

Como cabia esperar, el mayor porcentaje del parque son turismos con un namero total
de 2309 vehiculos, también cabe mencionar que al basarse la economia del municipio
en la agricultura, el nimero de vehiculos agricolas es de 18 tractores industriales.

Si juntamos los datos obtenidos de la demografia del municipio a los datos referentes
al parque de vehiculos de Sollana, centrandonos exclusivamente en el nimero de
turismos, se puede observar que la motorizacion del municipio ha ido ascendiendo
gradualmente a lo largo de los afios pasando de tener una motorizacion media de
302,5 vehiculos/1000 hab, a la actual motorizacion de 460,23 vehiculos/1000 hab.
Suponiendo una familia media de 3 habitantes por familia, esto supone 1,5 vehiculos
por familia.

En la grafica se puede observar la evolucion de la motorizacién del municipio.

MOTORIZACION
600
500
400
300 +——a4—
Vehiculos/1000
200 hab
100
0 Trrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrri
R - -
222332 KRKLR

Gréfica 3.7: Evolucién de la motorizacion. Datos IVE 2012.
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3.5 SERVICIOS URBANOS

3.5.1 Servicios culturales.

El municipio de Sollana cuenta con una biblioteca puablica localizada en la calle Rei en
Jaume n° 40. El horario de apertura es:

MANANAS TARDES
Lunes - Viernes Martes
11:15h - 14h 17h — 20h

Tabla 3.6: Horario Biblioteca.

Sollana dispone también de telecentros, puntos de acceso a Internet que garantizan
una conexion adsl gratuita y de calidad. Este telecentro se encuentra dentro de la
misma biblioteca publica.

3.5.2 Centros escolares

Sollana dispone de un colegio de educacion infantil y primaria y de un instituto de
educacion secundaria obligatoria.

- CEIP Lopez Marco situado en la calle Cronista Moleres Ibor n°4.
- IES Sollana situado en la calle Cronista Moleres Ibor n°1.

En el colegio se imparte desde preescolar hasta el 6° curso de la educacion primaria.
Seguidamente en el instituto se imparten los 4 afios de la educacion secundaria
obligatoria (ESO) y dos titulos de Programas de Cualificacién Inicial Profesional
(PCIP).

3.5.3 Centros sanitarios

En el municipio de Sollana se localiza un Centro de Salud en la plaza Joan Fuster n°2.
El centro consta de:

- Ambulatorio: Cita previa 9h — 12h.
- Servicio de Urgencia.
- Farmacia de Guardia.
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3.5.4 Instalaciones deportivas

Sollana consta de un complejo deportivo municipal localizado en la Avenida
Constitucién. Este complejo consta de:

- Campo de futbol 11 (“La Torreta”): Que a su vez consta de pistas de futbol
sala, pistas de frontdn y trinquet, ademas de servicio de cafeteria, y vestuario
con duchas.

- Pabellbn _Municipal: Con una pista central de fatbol sala, baloncesto y
minibaloncesto, con capacidad para unas 200 personas. Las instalaciones
ofrecen diferentes tipos de actividades dirigidas como aerobic, taekwondo,
baloncesto o gimnasia ritmica.

- Piscina_Municipal: Consta de 3 piscinas de distintos tamafos, una grande
(25mx15m), una mediana (20mx10m) y una pequefia (6mx4m). Ademas de
servicio de Bar-Restaurante abierto todo el afio, vestuario con duchas y bafios,
zonas de picnic, zonas de césped y dos accesos para personas de movilidad
reducida.

- Pistas de Tenis: Dos pistas de tenis donde se imparten clases dirigidas todas
las tardes de 17h — 22h.Dispone de vestuarios con duchas y bafios propios.

LABORABLES FINES DE SEMANA
Campo de fatbol L-V:16h-22h Reducido dependiente de los
partidos.
Pabellon Municipal L,M,J: 15h — 22h S: 18h — 21h ( En caso de haber
X: 17:30h — 20:30h partido)
V : cerrado D: cerrado
Piscina Municipal 11h — 19h ( Junio — principio de 11h — 19h (Junio — principio de
Septiembre) Septiembre)
Pistas de tenis 9h —22h S: 9h—22h

Tabla 3.7: Horario instalaciones deportivas

3.5.5 Seguridad ciudadana

Sollana dispone de comisaria de Policia Local localizada en la Plaza Mayor y una
central de Proteccion Civil en la calle San Vicente Ferrer n°1.

3.5.6 Servicios sociales

LUNES MARTES MIERCOLES JUEVES VIERNES
Atencion
General 11H — 14:30H 11H — 14:30H

LUNES MARTES MIERCOLES JUEVES VIERNES
Atencion ala
dependencia 10:30H — 14H

Tabla 3.8: Horario servicios sociales.
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4. CIRCULACION

4.1 Introduccioén

El andlisis del funcionamiento de la red viaria es fundamental para caracterizar la
movilidad, por lo que, dentro de los trabajos para el andlisis y diagndstico de la
movilidad en Sollana, se ha incluido el estudio de la movilidad rodada en la poblacion.
Dentro de los trabajos de campo realizados se encuentra la recopilacion de los datos
de aforos en los principales accesos a la localidad para tener asi una imagen
aproximada del volumen de trafico de paso que soporta la localidad.

Para analizar la movilidad rodada se tendran en cuenta los siguientes aspectos:

- Oferta viaria: caracteristicas de la red viaria, geometria de la via, ordenacién
de la circulacion, etc.

- Demanda de transporte: trafico soportado por el viario. El volumen de trafico
en el viario nos permitird determinar los niveles de servicio en los ejes viarios.

Como ya se ha mencionado con anterioridad, para medir la demanda de transporte de
la red viaria se realizaron:

- Aforos manuales en los principales accesos de la poblacion.

En la siguiente imagen se localizan los puntos en los que se realizaron dichos aforos
manuales.

Calla
3 Alfe N:‘; 13
Colegio Publico ~ Y 8- Q@
Lépez Marco it g, g
Bar Salvador g, : 3 Micuna (=
£ /-‘, \
. -1 W
LY
¥
%, o
% ) Ay 4
9 R
oA 3 25 W—'n,.,
e &, ‘o q &8
e O . S
g 7 ®. '//44

Bankia 9

€

(]

Oficina de Correos

Quinter Pesca, S.L. &

“y,

¥

\:‘\\ ’,;,/
o %, ElsoMur 1
Xy & Electrics UB

Imagen 4.1: Localizacion puntos de aforos manuales.

En el Anexo 2 se recogen los datos medidos durante el periodo de toma de datos.
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4.2 Jerarquizacion viaria

Para analizar el trafico se han jerarquizado los viales atendiendo a su funcionalidad
dentro de la red. Asi, atendiendo a la categoria del trafico que circula por ella'y a las
funciones de acceso a las areas colindantes (recomendaciones DGC 2003), los viales
se clasifican en los grupos siguientes:

Vias primarias: Disefladas para canalizar los movimientos de larga distancia
(interurbanos y metropolitanos). Cumplen funciones de conexién-distribucién
de los vehiculos que acceden a la ciudad o la atraviesan sin detenerse. Forman
parte de un itinerario mas amplio de caracteristicas interurbanas o
metropolitanas. Suelen tener control total o parcial de accesos. Todas las
carreteras urbanas de la Red del Estado pertenecen a la clasificacién de Vias
Primarias.

Vias Colectoras: Admiten funciones de distribucién de traficos urbanos e
interurbanos hasta la red local. Se trata de viario intermedio, a menudo sin
continuidad en itinerarios interurbanos. Los movimientos urbanos son
predominantes y determinan el disefio de la via.

Vias Locales: Constituidas principalmente por aquellas vias donde la funcion
principal es la de acceso a los usos ubicados en sus margenes. En las vias
locales, los movimientos de larga distancia son de muy pequefia importancia
frente al tréfico urbano y, dentro de éste, los movimientos de paso son
minoritarios frente a los movimientos de acceso a las actividades ubicadas en
las margenes de la via.

En el caso del viario de Sollana:

VIAS PRIMARIAS:

Avda/ Ribera Baixa.

VIAS COLECTORAS:

¢/ Sueca.

¢/ Truillas.

¢/ San Vicente Ferrer.
Avda/ Dr. Lépez Ibor.
Avda/ Constitucion.

VIAS LOCALES: El resto del viario urbano.

En el documento Planos se adjunta un mapa donde se localizan las vias principales y
colectoras.
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4.3 Aforos. Intensidades, capacidades y niveles de servicio

4.3.1 Aforos manuales.

La recogida de datos de aforo se ha realizado en los principales accesos a la
localidad. Estos puntos son:

- Punto 1: Salida por ¢/ Carcaixent.
- Punto 2: Glorieta entrada Sur.
- Punto 3: Glorieta entrada Norte.

La metodologia seguida para la recogida de datos ha sido la siguiente en funcién del
punto de toma de datos:

- Punto 1: se han contabilizado el nimero de vehiculos que atraviesan el puente
gue sirve de salida y entrada a la localidad en un dia laborable durante un
periodo determinado de tiempo (entre las 7 y las 11 horas de la mafana y las
16 y 20 horas de la tarde).

- Punto 2: se han contabilizado el nimero de vehiculos que se incorporan a la
Glorieta desde los diferentes puntos de acceso y registrando el punto por el
que abandonan la rotonda. Este conteo se ha realizado en un dia laborable
durante un determinado periodo de tiempo (entre las 7 y las 11 horas de la
mafana y las 16 y las 20 horas de la tarde).

- Punto 3: misma metodologia que en el punto 2 en un dia laborable durante un
determinado periodo de tiempo (entre las 9 y las 13 horas de la mafana y las
15y las 19 horas de la tarde).

Con estos datos es posible obtener una aproximacién al comportamiento normal del
viario urbano de Sollana a falta de datos de aforos automaticos que complementen a
los datos de aforo recogidos manualmente. Con los datos de los que se dispone se
determina el nivel de servicio en hora punta. En este caso se detecta que las horas
punta se producen de 9:00 a 10:00 por la mafiana y de 18:00 a 19:00 por la tarde.

En el Anexo 2 se reflejan los datos de aforo registrados diferenciando los distintos
medios de transporte y los célculos necesarios para determinar los niveles de servicio
y las intensidades.

A continuacion se extrae una muestra del aforo realizado en las horas punta registrada
en cada punto. Los datos reflejados en las siguientes tablas son vehiculos totales, sin
especificar el tipo
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Punto 1: Se contabilizan los vehiculos que atraviesan la seccion AA’

Imagen 4.2: Salida c/ Carcaixent

Entrada Salida
9:00-10:00 76 47
18:00-19:00 72 85

Tabla 4.1: Datos de aforo punto 1 horas punta. Fuente: Elaboracion propia

Con los datos obtenidos de los aforos manuales realizados se determina que la salida
por la ¢/ Carcaixent se trata de una via con un nivel de servicio A.

Punto 2: Rotonda entrada sur

Imagen 4.3: Glorieta entrada Sur
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9:00 —10:00
entradas salidas
Punto 1 78 Punto 2 32
Punto 3 29 Punto 4 100
Punto 5 74 Punto 6 49
Total 181 Total 181
entrada salida

Tabla 4.2: Datos aforo hora punta 9:00-10:00 entrada glorieta Sur. Fuente: Elaboracion propia

18:00 — 19:00
entradas salidas
Punto 1 73 Punto 2 36
Punto 3 21 Punto 4 84
Punto 5 94 Punto 6 68
Total 188 Total 188
entrada salida

Tabla 4.3: Datos aforo hora punta 18:00-19:00 entrada glorieta Sur. Fuente: Elaboracién propia

Teniendo en cuenta la tabla de esperas en glorietas que determinan el nivel de
servicio de estas, y obteniendo un tiempo de esperas inferior a 10 segundos, podemos
considerar la glorieta de entrada Sur como una glorieta con un nivel de servicio A.

NIVEL DE SERVICIO | DEMORA TOTAL
MEDIA (seg)
0-10

10-15

15-25

25-35

35-50

Mayor a 50

mmoi0O|w >

Tabla 4.4: Tabla nivel de servicio en glorietas
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Punto 3: Glorieta entrada Norte

Imagen 4.4: Glorieta entrada Norte

9:00 — 10:00
entradas salidas
Punto 1 87 Punto 2 45
Punto 3 23 Punto 4 55
Punto 5 27 Punto 6 40
Punto 7 36 Punto 8 30
Total 173 Total 173
entrada salida

Tabla 4.2: Datos aforo hora punta 9:00-10:00 entrada glorieta Norte. Fuente: Elaboracién propia

18:00 — 19:00
entradas salidas
Punto 1 53 Punto 2 48
Punto 3 28 Punto 4 38
Punto 5 34 Punto 6 18
Punto 7 20 Punto 8 31
Total 135 Total 135
entrada salida

Tabla 4.3: Datos aforo hora punta 18:00-19:00 entrada glorieta Norte. Fuente: Elaboracion propia

Teniendo en cuenta la tabla de esperas en glorietas que determinan el nivel de
servicio de estas, y obteniendo un tiempo de esperas inferior a 10 segundos, podemos
considerar la glorieta de entrada Sur como una glorieta con un nivel de servicio A.
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4.4 Conclusiones

El trafico de Sollana se estructura siguiendo un eje principal, la calle Ribera Baixa,
nombre que recibe la carretera nacional N-332 a su paso por la localidad, que absorbe
la mayor parte del trafico rodado dentro de la poblacién distribuyéndola por su interior,
y que ademas soporta el tréfico de paso de vehiculos de mercancias.

La estructura interna de la poblacion se distribuye de forma irregular en la zona central
de Sollana y en forma de cuadricula en las zonas de la periferia lo que favorece la
funcionalidad de las vias. El cruce mas problemético se produce en la salida por la
calle Carcaixent con la calle Truillas antes de sobrepasar el puente que cruza la
Acequia de San Agustin que delimita la localidad. Pese a confluir dos vias en una sola
y dividirse la entrada en las dos direcciones de la calle Truillas, estos movimientos se
producen de forma correcta y sin generan retenciones significativas lo que concuerda
con el nivel de servicio A de la via.

Los accesos a la poblacion por la carretera nacional N-332 gestionadas por ambas
rotondas funcionan de forma correcta y no existe ningln punto critico. Al tratarse de
glorietas con un nivel de servicio A no se producen problemas de trafico en las
condiciones actuales y seria capaz de soportar cargas mayores sin problemas
inminentes.
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5. ESTACIONAMIENTO EN SOLLANA

5.1 Aspectos generales

Hoy en dia, la dificultad para encontrar plaza de aparcamiento libre en las calles de los
municipios es uno de los principales problemas que se encuentra la poblacién en su
dia a dia. Por ello, el Plan de Movilidad incorpora este estudio que cobra especial
interés a la hora de elaborar planes de accién sobre el territorio.

En el caso de Sollana, segun los ultimos datos facilitados por la Policia Local de
Sollana, el parque de vehiculos de Sollana asciende a la cifra de 2856 vehiculos
censados en el municipio de donde el 70% son turismos, el 17% furgonetas y
camiones Yy el resto corresponden a motocicletas, vehiculos agricolas y otros medios
de locomocién.

Los vehiculos de grandes dimensiones, generalmente, estacionan en zonas
industriales o en grandes zonas sin urbanizar, por lo que no representan un problema
a la hora de realizar el estudio del estacionamiento. De este modo, el estudio se centra
el localizar y diagnosticar el modo de estacionamiento de los turismos y los pequefios
camiones censados dentro del casco urbano.

En un primer andlisis a simple vista, observamos que la mayoria de viviendas de
casco urbano de Sollana, son viviendas unifamiliares que disponen de garaje propio lo
cual resulta determinante en el estudio.

Cabe destacar también que el estacionamiento en las calles de la localidad esta sujeto
a distintos tipos de regulacion:

1. Prohibicién de estacionamiento en toda la calle

2. Cambio quinquenal: se permite estacionar a ambos lados de la calzada en
funcion del dia del mes en el que se encuentre.

3. Cambio seguln mes par o impar.

4. Zona de estacionamiento libre.

En el Plano n°5 del documento Planos se puede observar la localizacion de las calles
gue presentan regulacion de estacionamiento. Y en el Anexo 3 del documento
Anexos se puede ver un listado con la regulacion de cada calle.

Para abordar el estudio del estacionamiento se ha procedido a la toma de datos de
estacionamiento en dos modalidades distintas:

- Estacionamiento nocturno.
- Estacionamiento de rotacion.

De esta forma podemos ver la evolucion de la ocupacion de las plazas de
aparcamiento a lo largo de todo el dia, de forma que se pueda analizar tanto el
comportamiento de los ciudadanos del municipio como de las posibles personas que
pasan a lo largo del dia por Sollana.
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5.2 Area de estudio

El &rea de estudio considerada para el estudio engloba la totalidad del casco urbano
de Sollana, sin entrar a estudiar en detalle la zona de El Romani ya que presenta una
problematica nula en lo que a estacionamiento se refiere.

El municipio se ha estudiado siguiendo la zonificacién definida en el primer apartado
del documento, siguiendo las distintas zonas censales del municipio por lo que
algunas de las calles estudiadas pueden encontrarse en dos zonas a la vez, no
obstante, podemos establecer conclusiones globales de cada una de las zonas y una
vision global muy aproximada de la evolucién en el estacionamiento.

Imagen 5.1: Zonificacion del &rea de estudio

5.3 Estacionamiento de residentes

5.3.1 Metodologia empleada

Para conocer la oferta y la demanda de estacionamiento de residentes en la via
publica en Sollana se ha seguido la siguiente metodologia:

1. Recorrer las calles que componen las zonas de estudio descritas en el punto
5.2 contabilizando las plazas existentes y su grado de ocupacion, asi como los
vehiculos mal estacionados. El trabajo se ha realizado en un dia laborable en
horario nocturno.

2. De los turismos mal estacionados se ha distinguido entre:

2.1 Vehiculos que no ocasionaban molestias a la circulacion:
o Vados particulares
o Estacionamiento en plazas destinadas a PMRs
o Plazas de C/D
o Otras plazas reservadas
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2.2 Vehiculos que ocasionan molestias a la circulacion:
o Daoble fila
o [Estacionamiento en cruces o rotondas

2.3 Vehiculos que ocasionan molestias a los peatones
o Sobre aceras 0 zona peatonal
o Sobre pasos de peatones
o Sobre vados peatonales y rampas

Como ya hemos mencionado antes, los vehiculos pesados no generan especiales
problemas de estacionamiento ya que aparcan en zonas determinadas. Por lo que el
estudio se centra en el estacionamiento de turismos en via publica. Para estar seguros
de que los automoviles contabilizados corresponden a vehiculos de los propios
residentes del municipio, los trabajos de toma de datos se han realizado en horario
nocturno a partir de las 23:00 h.

Para llevar a cabo el andlisis de las distintas zonas, se ha contado con los datos
facilitados por el cuerpo de Policia Local de Sollana y se han valorado con los
resultados obtenidos del trabajo de campo.

5.3.2 Estacionamiento por zonas

Como ya se ha explicado en el apartado 5.2, la zonificacion del municipio incluye la
particibn de distintas calles en varias zonas a la vez y los datos facilitados por las
entidades publicas no hace distincion entre zonas, por ello, los datos particulares de
cada zona vienen determinados por los vehiculos totales censados por calle. No
obstante, a la hora de realizar un andlisis global, podemos elaborar una vision muy
aproximada de la situacién de estacionamiento en el municipio.

De los datos facilitados y los datos de campo se ha elaborado la tabla siguiente.

SECTOR 1 1471 696 599 3 97
SECTOR 2 1748 391 339 6 52
SECTOR 3 748 288 219 7 69

TOTAL 3967 1375 1157 14 218

Tabla 5.1: Datos generales de estacionamiento de residentes. Fuente: Elaboracién propia

Como podemos observar, el nimero de vehiculos totales no coincide con el nimero
de vehiculos censados, no obstante, podemos observar que el nimero de plazas
libres es considerablemente elevado para el nimero de turismos censados y la oferta
de plazas, esto puede deberse al uso de parking privado por parte de los usuarios en
sus viviendas.
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A partir de los datos anteriores es posible elaborar la siguiente tabla que recoge datos
de interés en cuanto al estacionamiento de residentes en Sollana, de los cuales cabe
sefalar tres variables distintas:

1. Un primer ratio es el de “oferta de plazas en superficie” en relacion con el
namero de turismos de la zona. Este primer ratio da una idea clara de la
relacion entre oferta real de estacionamiento y demanda potencial del mismo.

2. Un segundo ratio de es el que se denomina como “grado de ocupaciéon” y
gue recoge el porcentaje de coches totales estacionados en la calle en relacién
a las plazas autorizadas existentes en una zona.

3. El tercer ratio es el de “grado de incumplimiento” de las prohibiciones de
estacionamiento segun las zonas. El ratio se define como la relacién, en
porcentaje, entre los turismos mal estacionados y las plazas totales autorizadas
existentes en la zona correspondiente.

RATIO 1 RATIO 2 RATIO 3
SECTOR 1 47,31% 86,49% 0,43%
SECTOR 2 22,37% 88,24% 1,53%
SECTOR 3 38,50% 78,47% 2,43%

Tabla 5.2: Caracterizacion del estacionamiento de residentes. Fuente: Elaboracion propia

De la tabla cabe destacar que, aunque el grado de ocupacién es muy elevado, en
ningun caso llega a superar el 100% de ocupacion de la zona. Por otro lado, también
es resefiable el escaso porcentaje de vehiculos mal estacionados en cada zona. Por
ultimo se puede ver como el porcentaje de ofertas en superficie es muy escaso, lo que
potencia la hipétesis del uso del aparcamiento privado.

Entrando en detalles de las zonas, y comparando ambas tablas podemos apuntar las
siguientes conclusiones:

1. El Sector 2 es el que presenta un mayor numero de vehiculos censados,
seguido del Sector 1 y finalmente del Sector 3.

2. El Sector 1 es el que mayor oferta de aparcamiento posee, duplicando casi la
ofertada en el Sector 2 y casi triplicando la del Sector 3.

3. A pesar del escaso porcentaje del Ratio 1, el grado de ocupacién no sobrepasa
en ningun sector el nivel madximo de ocupacion.

4. Pese a no sobrepasarse el total de ocupacion de los sectores, seguimos
encontrado un porcentaje de vehiculos mal estacionados, aunque dicho
porcentaje sea muy bajo.
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5.3.3 Infracciones en el estacionamiento de residentes

- Sector 1:

En el sector 1 localizamos infracciones en la avenida de la constitucién, un turismo
estacionado invadiendo un vado privado.

Imagen 5.2: Vehiculo mal estacionado en AVDA/ Constitucion

También encontramos un vehiculo mal estacionado en la calle Albalat, un vehiculo
estacionado sobre linea amarilla.

Imagen 5.3: Vehiculo mal estacionado en c/ Albalat

Por otro lado, también encontramos en la calle Rei en Jaume un vehiculo estacionado
sobre el paso de peatones.

Imagen 5.4: Vehiculo mal estacionado en c/Rei en Jaume.
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- Sector 2:

En el sector 2 se localizaron hasta un total de 5 vehiculos aparcados encima de una
acera sin construir en la calle Truillas.

Imagen 5.5: Vehiculos mal estacionados en la c/ Truillas

También localizamos un vehiculo mal aparcado en la calle Sueca estacionado encima
de un paso de peatones.

Imagen 5.6: Vehiculo mal estacionado en la c/Sueca
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- Sector 3:

En el sector 3 encontramos ejemplos de vehiculos mal estacionados en la plaza actor
Pedro del Rio, en concreto, tres vehiculos estacionados sobre linea amarilla.

Imagen 5.7: Vehiculos mal estacionados en plaza actor Pedro del Rio

También encontramos vehiculos mal estacionados en la avenida Sant Vicent Ferrer,
en concreto un vehiculo estacionado sobre un paso de peatones.

Imagen 5.8: Vehiculo mal estacionado en Avda/ Sant Vicent Ferrer

Otros ejemplos de vehiculos mal estacionados los localizamos en la calle Lepanto,
donde se registraron varias infracciones. Primero un vehiculo estacionado en un vado
privado y segundo, un vehiculo estacionado en zona amarilla delante de unos
contenedores de basura.

Imagen 5.9: vehiculos mal estacionados en c/Lepanto
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Por ultimo se observo otra infraccion en la plaza del Calvari, concretamente un
vehiculo estacionado sobre una isleta pintada con bordillo amarillo.

Imagen 5.10: Vehiculo mal estacionado en plaza del Calvari

5.4 Estacionamiento de rotaciéon

5.4.1 Metodologia empleada

Con el fin de analizar la situacién del estacionamiento en Sollana a lo largo del dia, se
ha llevado a cabo un estudio detallado del mismo consistente en:

1. Recorrer las calles de la localidad atendiendo al sector en el que se encuentren
y contabilizando las plazas existentes y su grado de ocupacion, asi como los
vehiculos mal estacionados.

2. Cada uno de los sectores ha sido recorrido varias veces durante el dia en los
periodos de :

8:30 —10:30h

11:00 — 13:30h
16:30 — 18:30h
18:30 — 20:30h

3. Los vehiculos mal estacionados se han dividido segun la distribucion seguida
en el estacionamiento de residentes:

3.1 Vehiculos que no ocasionaban molestias a la circulacion:
o Vados particulares
o [Estacionamiento en plazas destinadas a PMRs
o Plazas de C/D
o Otras plazas reservadas
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3.2 Vehiculos que ocasionan molestias a la circulacion:
o Doble fila
o [Estacionamiento en cruces o rotondas

3.3 Vehiculos que ocasionan molestias a los peatones
o Sobre aceras 0 zona peatonal
o Sobre pasos de peatones
o Sobre vados peatonales y rampas

5.4.2 Conclusiones generales para el conjunto de Sollana

A nivel de conjunto de los distintos sectores de la localidad de Sollana, se obtiene la
siguiente tabla resumen con los datos obtenidos del estudio del estacionamiento
rotacional.

8:30 - 1141 234 1 6 6
10:30H
11:00 - 1026 349 6 5 8
13:30H
16:30 - 1016 359 5 3 11
18:30H
18:30 - 1131 244 2 1 6
20:30H

Tabla 5.3: Datos generales del estacionamiento de rotacion. Fuente: Elaboracién propia

En una primera impresién podemos observar como la oferta de plazas seria capaz de
albergar la demanda, contabilizando tanto los vehiculos bien estacionados como los
mal estacionados. También podemos destacar que la mayoria de las infracciones
cometidas son aquellas que afectan al trafico de peatones por la localidad.

Para poder caracterizar con mas detalle el estacionamiento de rotaciéon en Sollana se
han definido una serie de ratios, expresados siempre en porcentaje, y que son los
siguientes:

- Ratio 1: Plazas libres respecto al total de plazas ofertadas.

- Ratio 2: Grado de ocupacion. Recoge el porcentaje de coches totales
estacionados en la calle en relacién a las plazas autorizadas existentes en una
zona.

- Ratio 3: Grado de incumplimiento de las prohibiciones de estacionamiento. El
ratio se define como la relacion, en porcentaje, entre los turismos mal
estacionados y las plazas totales autorizadas existentes en la zona
correspondiente.
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- Ratio 4: Vehiculos que obstruyen la circulacion respecto al total de plazas
ofertadas.

El ratio 1 senala la oferta libre sobre el total de plazas ofertadas; el segundo ratio, que
es el mismo ratio 2 considerado en el estudio del estacionamiento de residentes, da un
indice de la demanda total sobre la oferta legal; el tercer ratio, que también es el
mismo que para el estudio del estacionamiento de residentes, indica el nivel de
incumplimiento sobre la oferta total mientras que el ratio 4 hace referencia a las
incidencias de aquellos que ademas de estar mal estacionados causan molestias al
resto de conductores y a los peatones.

En la tabla adjunta se recogen los ratios para el conjunto de las zonas consideradas
segun el intervalo horario.

8:30 - 17,02% 83,93% 0,95% 0,87%
10:30H
11:00 - 25,38% 76,00% 1,38% 0,95%
13:30H
16:30 - 26,11% 75,27% 1,38% 1,02%
18:30H
18:30 - 17,75% 82,91% 0,65% 0,51%
20:30H

Tabla 5.4: Caracterizacion del estacionamiento de rotacion. Fuente: Elaboracion propia

De la tabla extraemos las siguientes conclusiones:

- El porcentaje de plazas libres del ratio 1 seria capaz de absorber los turismos
mal estacionados.

- El grado de ocupacion no supera en ningun caso el maximo de la oferta de la
localidad.

- Se puede ver una mayor ocupacion en las primeras horas del dia y en las
dltimas horas de la tarde con casi el 85% de la ocupacion.

- Pese a no ser las horas mas ocupadas del dia, en los dos intervalos
intermedios es cuando se produce un mayor porcentaje de las infracciones con
un 1.38%.

- Se puede observar que mas de la mitad de las infracciones a la hora de
estacionar son infracciones que perjudican al trafico, tanto rodado como de
peatones.
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5.4.3 Conclusiones por sectores del estacionamiento de rotacion

Si pasamos a analizar los ratios de caracterizacion del estacionamiento rotacional por
sectores definidos en el apartado 5.4.2, obtenemos las siguientes tablas segun cada

sector.

- Sectorl
8:30 - 16,24% 84,48% 0,72%
10:30H
11:00 - 25,00% 76,15% 1,15%
13:30H
16:30 - 27,87% 72,99% 0,86%
18:30H
18:30 - 19,40% 81,18% 0,57%
20:30H

Tabla 5.5: Caracterizacién del estacionamiento rotacional en sector 1. Fuente: Elaboracién propia

- Sector 2
8:30 - 11,76% 89,26% 1,02%
10:30H
11:00 - 13,04% 88,49% 1,53%
13:30H
16:30 - 11,51% 90,79% 2,30%
18:30H
18:30 - 8,95% 91,56% 0,51%
20:30H

Tabla 5.6: Caracterizacién del estacionamiento rotacional en sector 2. Fuente: Elaboracién propia
- Sector 3

8:30 - 26,04% 75,35% 1,39%
10:30H
11:00 - 43,06% 58,68% 1,74%
13:30H
16:30 - 41,67% 59,72% 1,39%
18:30H
18:30 - 25,69% 75,35% 1,04%
20:30H

Tabla 5.7: Caracterizacion del estacionamiento rotacional en sector 3. Fuente: Elaboracién propia
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De las tablas se pueden extraer las siguientes conclusiones comparando los
resultados obtenidos en los distintos sectores:

El sector 3 es el que presenta el mayor porcentaje de plazas libres para los
distintos intervalos horarios, con una media del 34% de plazas libres.

- En los intervalos centrales del dia es donde mayor porcentaje de plazas libres
encontramos en los tres sectores de la localidad.

- El sector 2 es el que presenta el mayor grado de ocupacion dentro de la
localidad, con una media del 90% de ocupacion a lo largo del dia.

- En ningln sector, en ningln intervalo horario, se llega a alcanzar ni a
sobrepasar el maximo grado de ocupacion, llegando en algunos casos a estar
casi a la mitad de su ocupacién en el sector 3.

- Encontramos un pico de ocupacién en el sector 3 en el ultimo intervalo del dia
con un 91% de ocupacion.

- En el sector 3 es donde se localizan una mayor concentracion de infracciones a
la hora de estacionar con una media del 1,4% a lo largo del dia.

- En ningun sector se llega a sobrepasar el 3% de vehiculos mal estacionados,
lo cual son buenos nimeros.

- Estas infracciones no se producen debido a una falta de oferta ya que el
porcentaje de plazas libres podria absorber esos casos.

5.4.4 Infracciones en el estacionamiento de rotacion

Si pasamos a valorar las infracciones en el estacionamiento rotacional de Sollana, con
los datos de campo obtenidos en el estudio se genera el siguiente grafico donde se
contabiliza el porcentaje de las infracciones que se cometen.

VADOS
PEATONALES
Y RAMPAS
0%

RESERVADO VEH.
OFICIALES

cARRLBUS
0%

DOBLE FILA
18%

ACERAS
28%

EN CRUCES Y
ROTONDAS
7%

Grafica 5.1: Distribucion de las infracciones de estacionamiento. Fuente: Elaboracion propia
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Como se puede observar, el mayor porcentaje de las infracciones se la lleva el
estacionamiento sobre aceras con un 28%, seguido muy de cerca con el
estacionamiento sobre pasos de peatones con un 23%. Ambas infracciones suponen
un perjuicio para los peatones, dificultando su movilidad.

A continuacion se mostraran algunos ejemplos de infracciones observadas durante la
toma de datos en el analisis del estacionamiento rotacional.

Imagen 5.11: vehiculo mal estacionado en plaza Mayor

En la imagen se pude observar un vehiculo mal estacionado en doble fila en la plaza
Mayor que dificulta el trafico rodado.

Imagen 5.12: vehiculos estacionados sobre la acera

En la imagen pueden observarse dos casos de vehiculos estacionados sobre la acera.
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En la foto de la izquierda los vehiculos estdn completamente subidos en la acera en
una avenida donde no esta permitido aparcar mientras que en la foto de la derecha el
vehiculo invade la mitad de la acera imposibilitando el tréfico de peatones.

En las siguientes imagenes se pueden observar vehiculos estacionados sobre linea
amarilla, y en algunos casos sobre acera coloreada con linea amarilla

Imagen 5.13: Vehiculos estacionados en linea amarilla.

También podemos ver ejemplos de vehiculos estacionados sobre pasos de peatones,
infracciones que perjudican al trafico de peatones.

Imagen 5.14: Vehiculos estacionados sobre pasos de peatones
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6. MOVILIDAD EN TRANSPORTE PUBLICO

El municipio de Sollana dispone de dos medios de transporte publico que comunican
la localidad con el principal nucleo urbano de la provincia como es Valencia ademas
de otras localidades cercanas importantes por la importancia de servicios de los que
dispone como son las localidades de Sueca, Gandia y Alzira en donde se localiza el
hospital de La Ribera.

Estos servicios son proporcionados por:

- Cercanias-RENFE: El municipio de Sollana dispone de estacion de ferrocarril
perteneciente a la linea de cercanias C1 que comunica las localidades de
Valencia y Gandia (tanto Gandia ciudad como la playa de Gandia ).

- Dos lineas de autobuses interurbanos cubiertas por las empresas:

o Autocares Bufiol: Que comunica el municipio de Sollana con el Hospital
de La Ribera en Alzira.

o Autocares ALSA: Que cubre el trayecto Valencia — Gandia con parada
en Sollana.

Dado que los horarios de la linea de autobuses ALSA no sigue un horario fijo a lo largo
del afio, el uso del mismo va en funcién de la disponibilidad del mismo, y no de las
necesidades de los usuarios. Por otro lado, la compafia Autocares Bufiol si que sigue
un horario fijo por lo que si se puede estudiar el uso que la poblacién realiza de este
medio de transporte. Como se comentara en el apartado relacionado con el transporte
por autocar, se puede adelantar que el uso que se realiza de este medio de transporte
es fundamentalmente para pacientes del Hospital la Ribera, y que su frecuencia de
uso varia en funcion de cada usuario y su uso estd muy condicionado por su horario.
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6.1 Transporte publico ferroviario: Cercanias-RENFE.

6.1.1 Oferta.

Sollana dispone de una estacién de RENFE ( Sollana ) que se localiza dentro de la
linea C1 de Cercanias-RENFE que comunica las localidades de Valencia y Gandia
tanto en su parte de casco urbano como la zona de Gandia playa intercalandose estos
trenes entre si. Dicha estacion se encuentra en la Plaza Actor Pedro del Rio a 300
metros del ayuntamiento.

La estacion de Sollana es parada obligatoria en ambos sentidos del trayecto con una
frecuencia horaria que varia entre los 15 minutos en horas punta y 30 minutos durante
el resto del dia. Los primeros trenes efectian su salida a las 6:39 en direccién
Valencia Nord y a las 6:34 en direccibn Gandia. Los ultimos efectian su salida a las
22:57 y 23:04 respectivamente.

En la imagen siguiente se puede ver la distribucién de la linea C1 entre Valencia y

Gandia.
£

?Valéncia-l\lord FEIEe

= Alfafar-Benetisser(d

= Massanassa

= Catarrojali

= Silla

) l L Romani -
!Sollana'i 3
!Sueca.:
!Cullerafi 4

Tavernes )
de la Valldigna %

= Xeracol 5

C-im  WPatiai

Gandia [ Gandial?

Imagen 6.1: Linea C1 de Cercanias-RENFE

Como se puede observar, la linea C1 comunica Sollana con municipio de importancia
a nivel servicios como son Silla, Sueca y Cullera, ademas de Valencia y Gandia.

Tal como se indica en la imagen, la estacion dispone de parking e indica que Sollana
dispone de enlaces con autobuses interurbanos como veremos en el apartado 6.2.
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6.1.2 Demanda.

Los datos recogidos para el estudio de la demanda se han efectuado mediante conteo
manual durante un dia laborable contabilizando el nUmero de usuarios que suben y
bajan de la estacién de Sollana desde el primer tren que efectla su salida desde el
municipio hasta el dltimo, tanto en un sentido del trayecto de la linea C1 como en el
otro.

Asi mismo, se han realizado encuestas a los usuarios del tren en el andén para la
elaboracion del estudio de la demanda del servicio de ferrocarril que desarrollaré a
continuacion.

En las graficas que se muestran a continuacién se muestran el nUmero de usuarios
que suben y bajan al tren en la estacion de Sollana tanto en un sentido como en otro
en las distintas horas en las que el tren efectlia su parada y salida de Sollana.

Valencia - Gandia
70

60

50

40

30

n2 usuarios

W SUBIDA
20

H BAJADA
10 | |

-
|
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Gréfica 6.1: Distribucién de subidas y bajadas en la estacion de Sollana direccion Gandia. Datos recopilados
manualmente.

Como se puede observar, se produce un pico muy elevado de usuarios que suben al
tren a primera hora de la mafiana, esto se corresponde a un elevado niumero de gente
joven que se dirigen hacia sus centros escolares en otras localidades cercanas y con
gente que se marcha hacia sus puestos de trabajos como ya se desarrollara mas
adelante.

Asi mismo se observa un pico de bajada de usuarios hacia las 14 horas,
correspondiente con la hora de regreso a casa.
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Gréfica 6.2: Distribucion de subidas y bajadas en la estacion de Sollana direccion Valencia. Datos recopilados
manualmente.

Como se puede observar hay una gran acumulacion de usuarios que bajan en la
estacion de Sollana coincidiendo con las horas centrales del dia.

Por otro lado, a diferencia del sentido Valencia-Gandia, el nUmero de usuarios que
suben al tren durante la mafiana no presenta un gran pico de acumulacion de viajeros.

Comparativamente, es mayor el nUmero de usuarios que utilizan la linea en direcciéon
Valencia, pese a que la linea en direccién Gandia presenta el mayor pico de usuarios.

En nimeros totales, los datos recogidos de subida y bajada de viajeros son los que se
recogen en la siguiente tabla.

Valencia - Gandia Gandia - Valencia
SUBIDA 161 255
BAJADA 247 157

Tabla 6.1: Usuarios totales. Datos recopilados manualmente.
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6.1.3 Demanda: datos especificos.

Para la elaboracion del estudio de demanda del transporte publico ferroviario se
llevaron a cabo encuestas a los usuarios del servicio en la estacion de Sollana con el
fin de caracterizar el uso que realizan los viajeros de la linea.

Se realizaron un total de 140 encuestas a los usuarios que se disponian a subir al tren
durante un dia laborable cubriendo la totalidad el horario establecido por RENFE sin
distincién del sentido de la linea. Suponiendo como poblacion total el nimero de
viajeros que suben al tren en la estacion de Sollana el estudio cubre un tercio de la
poblacion total.

En dichas encuestas se clasificaba al usuario en funcién de su edad, sexo y ocupaciéon
y se le preguntaba por el destino del viaje, la frecuencia con la que realizaba el
trayecto la disponibilidad de vehiculo para realizar el mismo trayecto, asi como si
disponia de carnet de conducir ademas de una valoracién y cosas que mejoraria de la
linea.

En la gréfica siguiente se muestra la distribucién de los usuarios en funcion de la edad
del vigjero.

EDAD

2%

7

Gréfica 6.3: Distribucién de los usuarios en funcién de la edad. Dato recopilados manualmente.

m15-18
m18-24
W 24-35
m 35-50
m 50-64

m>64

Como se puede observar, mas de la mitad de los usuarios del tren son personas
comprendidas entre los 15-18, esto coincide con adolescentes en edad escolar que
emplean el transporte ferroviario para desplazarse hasta sus centros de educacién en
localidades préximas como Sueca. También cabe destacar el poco uso del transporte
ferroviario por parte de personas de mas de 64 afos, que no llega a un 5% del total de
los usuarios.
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Si observamos la distribucion de los usuarios segun el sexo, los datos recogidos
indican un predominio del usos del transporte publico ferroviario pos parte de las
mujeres con un 61% frente al 39% que corresponde al porcentaje de hombres que
utilizan este medio. En la gréfica siguiente se recogen dichos datos.

SEXO

B Hombres M Mujeres

Gréfica 6.4: Distribucién de los usuarios segun el sexo. Datos recopilados manualmente.

En la gréfica que se muestra a continuacion, se agrupa a los usuarios en funcion de su
ocupacion sin entran en detalle de la ocupaciéon profesional del usuario englobandolos
como se muestra.

OCUPACION

3%

6%

M Estudiante
M Trabajador
Jubilado

M Paro

Gréfica 6.5: Distribucion de los usuarios segin su ocupacion. Datos recopilados manualmente.

Como cabia esperar segun la grafica de distribucién segun la edad, el grupo
mayoritario de gente que utiliza el medio de transporte publico ferroviario son los
estudiantes con un 60% del total. También es remarcable el porcentaje de
trabajadores que utilizan el tren para desplazarse.
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Si miramos el nimero de gente que posee carnet de conducir y coche propio, un tercio
de las personas encuestadas disponia de carnet de conducir y coche para realizar el
trayecto que iban a realizar. Lo cual concuerda aproximadamente con las personas
que no se engloban en el grupo de estudiantes.

En la siguiente grafica se muestra la distribucién de los viajeros en funcion del motivo
del viaje que se va a realizar en donde se comentard los resultados obtenidos
encuadrandolos en una determinada franja horaria.

MOTIVO DEL VIAJE

4%

H Trabajo
M Estudio

m Ocio
B Médico
® Vuelta a casa

m Otros

Gréfica 6.6: Distribucién de los usuarios segun el motivo del viaje. Datos recopilados manualmente.

Como era de esperar, el motivo principal de uso del transporte ferroviario es por
causas de estudios ocupando casi el 60% de los motivos de viajes, seguido del ocio
con un 15% vy los viajes por trabajo con un 11% de los encuestados.

Si separamos los viajes en franjas horarias de mafianas ( desde el primer viaje hasta
las 15 horas), tardes ( desde las 15 horas hasta las 19 horas) y noches ( desde las 19
horas hasta la hora de salida del ultimo tren ), se observé que la gran mayoria de
usuarios del tren a las primeras horas de la mafiana se desplazaba por motivos de
estudio o trabajo, esta tendencia iba variando a lo largo de la mafana siendo
mayoritarios los usuarios que se desplazaban por motivos de trabajos y por usuarios
gue realizaban trayectos de ocio. A lo largo de la tarde esta tendencia volvia a cambiar
siendo mayoritarios los usuarios que realizaban trayectos de ocio y volvian a realizarse
viajes por motivos de estudios. Finalmente, a partir de las 19 horas el motivo principal
del trayecto era la vuelta a los lugares de residencia de los usuarios.

A continuacion se engloban los usuarios del transporte ferroviario en funcién de la
frecuencia con la que se realiza el trayecto. En la grafica se puede observar como
queda dicha distribucién.
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FRECUENCIA

2%

M Laborables
M Espdradica
1 Todos los dias
M 1-2-3/semana

W otros

Grafica 6.7: Distribucion de los usuarios en funcion de la frecuencia de uso. Datos recopilados manualmente.

Como se observa en la grafica, la mayoria de los viajeros realiza su trayecto de forma
habitual durante los dias laborables con un 63% de los encuestados.

Caracterizando a los usuarios del tren en funcién del destino del viaje, la grafica
siguiente muestra como queda dicha distribucion.

DESTINO

M Valencia
B Gandia
W Sueca

| Otros

Gréafica 6.8: Distribucion de los usuarios segun el destino. Datos recopilados manualmente.
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De la gréfica extraemos que, a pesar de ser el uso mayoritario de la linea el realizado
en sentido Valencia, la localiza que recoge mayor nimero de viajeros de Sollana es
Sueca, esto tiene su explicacidbn en que, aun siendo Valencia el nucleo urbano
principal més cercano, Sueca dispone de los servicios necesarios para abastecer a
Sollana, sobre todo en materia de ensefianza puesto que la gran mayoria de los
usuarios que se desplazan a Sueca son estudiantes en edad escolar. Por otro lado,
Valencia no se queda atras y absorbe el 36% de los viajeros procedentes de Sollana,
en su mayoria estudiantes universitarios y trabajadores.

Por ultimo, se les pidi6é a los encuestado una valoracion del estado y servicio de la
linea y que aspectos de las mismas mejorarian. En términos generales estos son los
resultados obtenidos de las encuestas.

QUEJAS DE LOS USUARIOS

M Frecuencia M Puntualidad Precio M sinquejas M Accesibilidad

Gréfica 6.9: Porcentajes de queja de los usuarios. Dato recopilados manualmente.

La mayor parte, casi un tercio, de los encuestados se mostré descontento con la
puntualidad de los trenes. En el estudio realizado se contabilizé también el retraso de
cada tren llegando a contabilizarse retrasos de hasta 11 minutos con un retraso
acumulado total de 123 minutos en sentido Gandia, lo que supone una media de 3
minutos de retraso por tren. Por otro lado, el retraso acumulado total en direccion
Valencia asciende a 194 minutos, subiendo la media de retraso por tren a 5 minutos.

Otro importante punto de descontento con la linea es el precio de los abonos y el
método de facturacion en funcién del nimero de zonas que abarque el trayecto.

Cabe destacar también los usuarios que expresaron sus quejas con la accesibilidad de
la estacion para personas de movilidad reducida.
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6.2 Autobuses interurbanos

Como ya se ha comentado con anterioridad, el estudio se realiza para la linea Sollana
— Hospital la Ribera (Alzira), explotada por la empresa Autocares Bufiol. La toma de
datos se realiza durante tres dias laborables consecutivos.

6.2.1 Oferta

La empresa Autocares Bufiol realiza un viaje de ida y vuelta que comunica la localidad
de Sollana y el Hospital La Ribera de Alzira. Este autobus sigue el recorrido que se
muestra a continuacion.
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Imagen 6.2: ltinerario linea Sollana — Hospital.

Como se puede observar, esta linea tiene parada en el Romani, Almussafes, Benifaid
y Alginet.

Este autobus realiza su salida desde Sollana a las 9:00 desde la Plaza Actor Pedro del
Rio y realiza parada en la Avda/ Algemessi antes de salir de Sollana. Por otro lado,
realiza su salida desde Hospital a las 12:00. El trayecto se realiza en
aproximadamente en 30 minutos dependiendo del estado de la circulacion y los
tiempos de parada.

La adquisicién del billete se realiza directamente en el autobus facilitados por el
conductor.

En el Plano n°8 del documento Planos se puede localizar sobre el mapa las paradas
del autobus dentro de la localidad.
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6.2.2 Demanda

Los datos se han recogido de forma manual contabilizando el nUmero de viajeros que
subian al autobus en Sollana a las 9:00 y contabilizando los usuarios que bajan en la
vuelta. Estos datos se han recogido durante tres dias consecutivos. También se les ha
realizado una pequefia encuesta en la que se recogian el motivo del viaje, la
frecuencia con la que realizaban el trayecto y se reflejaban también las posibles quejas
que los usuarios pudieran tener.

De los datos recogidos se extrae que el uso medio de la linea es de 5 usuarios en el
viaje de ida y de 3 usuarios de vuelta. Al ser el nimero de usuarios tan reducido, los
datos de edad y sexo no son representativos para el estudio de demanda del servicio.
La diferencia de viajeros que subieron con respecto a los que bajaron puede verse
motivada por el estricto horario de la linea, ya que al sélo disponer de un viaje de ida y
uno de vuelta el usuario se ve muy condicionado ya que tiene que coincidir la hora de
la consulta, ya que la totalidad de los usuarios entrevistados realizaban el trayecto por
motivos médicos, con el horario de vuelta del autobus, por los que algunos viajeros
realizaban el trayecto de ida en autobuls pero tenia que realizar la vuelta por otros
medios. Al tratarse de viajes por motivos médicos, se realiza un uso esporadico de
este medio de transporte, ya que se realiza en funcion de las necesidades de cada
usuario.

Entre los motivos de queja de los usuarios, fundamentalmente se encontraban
molestos con la escasa oferta, sobre todo a la hora de la vuelta a Sollana,
mostrandose satisfechos con otros aspectos relacionados con la linea como la
comodidad y el tiempo de trayecto.
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7. MOVILIDAD PEATONA Y CICLISTA. DIAGNOSTICO EN MATERIA DE
PERSONAS DE MOVILIDAD REDUCIDA

7.1 Personas de movilidad reducida (PMR)

7.1.1 Antecedentes y Objeto de estudio

Durante las ultimas décadas se han venido desarrollando leyes, tanto nacionales como
internacionales, que han permitido a aquellos que presentan una movilidad reducida,
aumentar su grado de movilidad y permitir que no quedaran excluidos a nivel
urbanistico y del uso de los transportes publicos.

De acuerdo con datos de la Conferencia Europea de Ministros de Transportes
(ECMT), se estima que la gran mayoria de los paises del mundo tienen entre un 10 y
un 14 % de su poblacién discapacitada, o en todo caso con una movilidad reducida,
debido a problemas fisicos, mentales o sensoriales. Estas cifras, equivalen a unos 50
millones de personas que no pueden desplazarse libremente de un lugar a otro en
todos los paises que componen la ECMT (ECMT, 1.989; ECMT, 1990b; DPTAC,
1.993). Las principales causas o deficiencias que definen a una Persona de Movilidad
Reducida (PMR), y que pueden provocar en un momento dado una dificultad para su
desplazamiento son, basicamente:

v' Personas que se desplazan de un lugar a otro sin abandonar su silla de
ruedas; con grandes dificultades para desplazarse o viajar, salvar escalones o
aceras, y moverse sobre pavimentos irregulares.

v' Personas con dificultades de tipo sensorial (vision, audicién o habla).

v' Personas con ausencia de movilidad funcional, amputacion o artritis en algin
miembro de su cuerpo, y que encuentran grandes problemas para el
desplazamiento (subir/bajar aceras, subida/bajada del vehiculo, etc.).

v' Personas con enfermedades cardiacas o respiratorias, con alguna enfermedad
que le impida un desplazamiento normal.

v' Personas mayores que no se pueden desplazar con autonomia sin la ayuda de
otros.

v' Personas que sin ser discapacitadas presentan algin tipo de pérdida de
movilidad temporal: mujeres en avanzado estado de gestacion, personas con
miembros escayolados y que deben desplazarse con muletas, personas que en
algin momento se desplazan con carros de bebés, grandes fardos o maletas,
etc.
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Teniendo en cuenta las anteriores acepciones, cabe pues dejar bien claro que el
concepto de Persona con Movilidad Reducida (PMR) esta asociando directamente
la discapacidad con la movilidad. Se trata por tanto de un colectivo humano, que
debido a su discapacidad fisica, psiquica o sensorial, ya sea de forma temporal o
permanente, tiene mermada su capacidad de movilidad y desplazamiento.

Segun la ultima Encuesta sobre Discapacidades, Deficiencias y Estado de la Salud,
realizada por el Instituto Nacional de Estadistica (INE, 1999), el nimero total de
personas con discapacidades permanentes derivadas de deficiencias fisicas,
sensoriales 0 mentales en Espafia asciende a 3.528.222, casi un 9% de la poblacion.

Algunas de las conclusiones extraidas tras el analisis de los datos de la citada
encuesta, demuestran que: entre los 6 y 64 afios hay en Espafia 1.405.992 personas
con algun tipo de discapacidad, un 4.59% de la poblacion de este grupo de edad, mas
de la mitad de las personas con discapacidades entre 6 y 64 afios tiene alguna
dificultad importante para desplazarse fuera del hogar, el 65% de las personas de 65y
mas afios con alguna discapacidad padecen al menos una del grupo “Desplazarse
fuera del hogar”.

En la préactica resulta muy dificil poder cuantificar la poblacion real de Personas de
Movilidad Reducida, debido a que en este colectivo se incluyen sujetos con problemas
de movilidad no analizados en la encuesta del INE, y que ademas algunos de ellos son
PMR sélo con caracter temporal. No obstante, se sabe segun la encuesta de
Poblacién Activa (EPA) (MTAS, 2003), que el nUmero de personas de edad avanzada
no discapacitadas (65 afios 0 mas), es de 4,4 millones de personas, lo que representa
un 10.9 % de la poblacion. Ademas, a partir de la encuesta de morbilidad hospitalaria
(EMH) de 1997, las personas con circunstancias transitorias derivadas de actividades
0 situaciones coyunturales que resultan discapacitantes eran:

v" Personas con discapacidad fisica temporal: 1,3% de la poblacion.
v' Mujeres embarazadas: 0,5% de la poblacion.
v" Resto de la poblacionl: 17,7% de la poblacion.

Las zonas urbanas constituyen hoy en dia el entorno vital de la inmensa mayoria de la
poblacién, por lo que es indispensable que la calidad de vida en ellas sea lo mas alta
posible.

Un factor importante para alcanzar buenos niveles de calidad de vida en las ciudades
es gque éstas sean espacios en los que se brinde igualdad de oportunidades a todos
los ciudadanos y se permita su integracion en el conjunto de actividades que se
desarrollan en ellas.
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Dentro del colectivo de ciudadanos, existe un importante grupo que presenta, en
mayor o menor medida, problemas de movilidad. Para atender las necesidades de
estas personas es imprescindible abordar planes de adaptacion de los municipios para
tratar de eliminar, en la medida de lo posible, barreras urbanisticas, arquitecténicas y
del transporte. De esta forma se facilita la movilidad de todos los ciudadanos y
especialmente, la de personas de movilidad reducida, construyendo localidades méas
modernas y accesibles.

Desde esta perspectiva, el presente documento recoge el Plan de Accesibilidad para
Sollana, cuyo objeto es el estudio y definicion de las lineas de actuacidén para la
eliminacién de barreras en el viario urbano.

7.1.2 Metodologia

La metodologia seguida en el presente documento es la siguiente:

Se parte del andlisis, con caracter general, de las caracteristicas especificas que
presenta la movilidad en las personas de movilidad reducida (PMRs) definiendo lo que
se entiende por PMR y analizando los distintos tipos de barrera que dificultan o
impiden la movilidad y planteando soluciones de caracter general.

A continuacion, se analiza la situacion actual de Sollana en lo que a barreras de tipo
urbanistico y del transporte se refiere, para detectar los déficits existentes y apuntar
distintas soluciones.

Partiendo del andlisis realizado acerca de los déficits existentes se propone un
programa de actuaciones unido a una propuesta para la priorizacion de las mismas.

7.1.3 Legislacion de aplicacion

En materia de accesibilidad, la legislacion de aplicacién al presente documento es la
siguiente:

- Orden VIV/561/2010, de 1 de febrero, por la que se desarrolla el documento
técnico de condiciones béasicas de accesibilidad y no discriminacion para el
acceso y utilizacion de los espacios publicos ya urbanizados. Ministerio de
Vivienda. BOE 11/3/2010.

- Ley 1/1998, de 5 de mayo, de accesibilidad y supresion de barreras
arquitecténicas, urbanisticas y de la comunicacion. Presidencia de la
Generalitat Valenciana.
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o Art. 36.2 y 37, redaccion segun Ley 9/2001, de 27 de diciembre, de
Medidas Fiscales, de Gestion Administrativa y Financiera, Yy
Organizacion de la Generalitat Valenciana.

o Art. 26, 27 y 28, derogados por Ley 12/2003, de 10 de abril, de la
Generalitat, sobre perros de asistencias para personas con
discapacidades.

- Decreto 39/2004, de 5 de marzo, del Consell de la Generalitat, por el que se
desarrolla la ley {/1998, de 5 de mayo, de la Generalitat, en materia de
accesibilidad en la edificacion de publica concurrencia y en el medio urbano.

- Orden de 9 de julio de 2004, de la Conselleria de Territorio y Vivienda, por la
que se desarrolla el decreto 39/2004, de 5 de marzo, del Consell de la
Generalitat, en materia de accesibilidad en el medio urbano.

7.1.4 Caracteristicas generales de la movilidad en PMRs
7.1.4.1 Grupos de personas con movilidad reducida ( PMR)

En la Comunidad Valenciana, el concepto de Persona con Movilidad Reducida (en
adelante PMR) esta definido en el articulo 3 de la Ley 1/1998, de 5 de mayo, de
accesibilidad y supresibn de barreras arquitecténicas, urbanisticas y de la
comunicacion de la siguiente manera: “Persona con movilidad reducida es aquella
que, permanentemente o temporalmente, tiene Ilimitada su capacidad de
desplazamiento, de acceso o de utilizar plenamente los espacios, instalaciones,
edificios y servicios”.

El concepto de PMR engloba, por tanto, a personas con dificultades para desplazarse
con distintas limitaciones, como puede ser una persona que lleva un carro de la
compra o un carrito de bebé, una persona mayor, una persona que necesita silla de
ruedas o una con dificultades sensoriales o psiquicas. Esta variedad plantea un reto a
la hora de disefar las soluciones a adoptar, ya que deben responder a un amplio
abanico de problematicas.

Las PMRs suelen ver agravados sus problemas de movilidad por una serie de
dificultades, que segun pertenezcan a los edificios, al viario publico o a los medios de
transporte, se denominaran barreras arquitectonicas, urbanisticas o del transporte,
respectivamente.

Las personas con movilidad reducida (PMRs) se pueden clasificar en dos grupos
segun tengan problemas relacionados con su capacidad motriz o deficiencias
sensoriales o psiquicas.
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A. Personas con discapacidades motoras:

Pertenecen a este grupo aquellas personas que tienen disminuido el grado de
movilidad debido a problemas neuroldgicos o del aparato locomotor.

A.1. Personas con Capacidad Ambulante.

Pertenecen a este grupo aquellas personas que al ejecutar determinados movimientos
encuentran cierto grado de dificultad debido a problemas relacionados con el estado
de salud o a unas circunstancias concretas. Normalmente suelen necesitar ayudas
externas para caminar, como bastones, muletas, aparatos ortopédicos, tripodes, etc.
No se incluyen en este grupo las personas con dificultades sensoriales o psiquicas,
que tienen el sistema locomotor en perfecto estado, ya que vienen recogidas en el
grupo 3.

Dentro de este grupo se pueden establecer distintos subgrupos:

A.1.1. Personas con Dificultades de Caracter Permanente:

En este subgrupo se incluyen hemipléjicos con paralisis parcial o total de una mitad de
Su cuerpo, personas con miembros amputados a diversos niveles, personas con
insuficiencia cardiaca, respiratoria o renal, personas de edad avanzada con deterioro
de sus capacidades fisicas, personas afectadas con las secuelas o malformaciones, en
los grados que permitan caminar, de enfermedades como la Poliomielitis, Espina Bifida,
Esclerosis, Paralisis Cerebral, Reumatismo, Distrofia Muscular Progresiva, Artritis,
Parkinson, etc., enfermos graves de alergias, personas con problemas de coordinacion
y personas que por diversas causas precisan la utilizacion de bastones o muletas.

A.1.2. Personas con Dificultades de Caracter Transitorio:

Como ejemplo de este subgrupo se pueden nombrar a mujeres embarazadas, personas
con niflos pequefios en brazos o que caminan empujando un cochecito de nifios,
personas que caminan tirando de un carro de la compra, personas que transportan
cargas voluminosas o pesadas, personas que se encuentran convalecientes de ciertas
enfermedades o de ciertas intervenciones quirdrgicas, personas con algun miembro
enyesado o con vendajes compresivos.

A.2. Personas No Ambulantes.
Pertenecen a este grupo aquellas personas que precisan utilizar una silla de ruedas

para desplazarse. El desplazamiento lo pueden realizar bien de forma auténoma o
bien con la ayuda de terceras personas.
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B. Personas con dificultades sensoriales o psiquicas.

Pertenecen a este grupo aquellas personas que tienen disminuido el grado de
percepcién debido a una limitacibn de sus capacidades psiquicas o sensitivas,
principalmente las visuales y las auditivas. Pero al mismo tiempo su motricidad no esta
fisicamente afectada.

Se clasifican en tres grupos:

- Personas con discapacidades visuales.

- Personas con discapacidades auditivas.
Personas con discapacidades psiquicas que hacen peligrosa su movilidad individual
(deben de ir acompafiados por terceras personas).

7.1.4.2 Dificultades para las PMRs

Las dificultades mas importantes que plantean las personas de movilidad reducida son
muy diversas. Para poder hacer un seguimiento mas detallado de dichas dificultades,
vamos a exponer las mas importantes de cada uno de los grupos en que hemos
clasificado las personas de movilidad reducida.

7.1.4.2.1 Dificultades para personas con discapacidad motora
Dificultades para Personas con Capacidad Ambulante:

- Problemas de espacio: paso a través de lugares estrechos, en el aparcamiento
de su propio vehiculo, dentro de los medios de transporte, etc.

- Dificultades al encontrarse con escaleras y desniveles debido a problemas
musculares o a problemas de equilibrio.

- Dificultad para subir tramos de rampas o escaleras pronunciadas.

- Incremento del peligro de caidas por tropiezos, frenadas bruscas o resbalones
en suelos deslizantes de los pies o de las ayudas externas para caminar como
muletas, bastones, etc.

- Dificultad para recorrer trayectos largos sin posibilidad de descansar.

- Aumento del tiempo necesario para poder ejecutar movimientos de entrada y
salida de vehiculos.

- Problemas para accionar mecanismos que sean excesivamente pesados o que
precisen de ambas manos a la vez.

- Dificultades en accionar puertas giratorias y/o puertas con mecanismos de
retorno.
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Dificultades para Personas No Ambulantes:

- Imposibilidad de pasar a través de lugares demasiado estrechos.

- Necesidad de espacios amplios para poder maniobrar, abrir puertas, instalarse
o0 abandonar silla de ruedas, etc.

- Imposibilidad de superar escaleras y desniveles bruscos.

- Imposibilidad de superar pendientes pronunciadas.

- Imposibilidad de acceder a ciertos modelos de vehiculos.

- Peligro de volcar o resbalar con la silla de ruedas.

- Problemas para inmovilizarse en el interior de los vehiculos: anclaje y
seguridad.

- Limitaciones de las posibilidades de alcance manual y visual.

- Imposibilidad de accionar puertas giratorias y otros mecanismos.

7.1.4.2.2 Dificultades para personas con discapacidad sensorial o psiquica

Si diferenciamos las dificultades segun tengan discapacidad visual o auditiva o
psiquica, podemos encontrar:

a. Dificultades para personas con discapacidad visual:

- Problemas para determinar direcciones y seguimiento de itinerarios,
incrementados por la aparicion de obras, cambios sin previo aviso, etc.

- Problemas para localizar e identificar cualquier obstaculo con el que se
encuentre: mobiliario urbano, obras, vehiculos mal aparcados, desniveles,
escalones, elementos salientes, sefializacion, etc.

- Problemas para localizar e identificar vehiculos, puertas, mecanismos, etc.

- Problemas en la utilizacion de mecanismos y sistemas que acompafan al
transporte publico: pulsadores de detencion en la préxima parada,
botoneras, maquinas expendedoras de billetes, rétulos y carteles, etc.

- Aumento del peligro de tropiezos, caidas y accidentes.

- Dificultades originadas por una iluminacién insuficiente para personas con
discapacidades visuales o debidas a que la informacion ofrecida al usuario
es Unicamente de tipo visual.

b. Dificultades para personas con discapacidad auditiva:
- Imposibilidad de identificar sefiales acusticas como alarmas, megafonia,
timbres, voz, etc.
- Dificultades originadas por la sensacién de aislamiento que sufren estas
personas respecto al entorno que las rodea.
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c. Dificultades para personas con discapacidad psiquica:
- Imposibilidad o dificultad de poder desenvolverse individualmente en el
entorno donde vive, teniendo que ir acompafiado por terceras personas
para evitar accidentes y atropellos.

7.1.5 Barreras

7.1.5.1 Barreras urbanisticas. Transito peatonal

Las barreras urbanisticas son aquellos elementos que influyen directamente sobre el
transito peatonal, dificultdndolo de tal manera que pueden llegar a impedir continuar
con una direccion establecida a personas con movilidad reducida.

Las barreras urbanisticas pueden ser permanentes o temporales:

- Barreras Permanentes:

O

Las barreras urbanisticas permanentes pueden tener su origen en
elementos de urbanizacion o en el mobiliario urbano.

Son elementos de urbanizacién todos aquellos que componen las obras
de urbanizacion, entendiendo por éstas las referentes a pavimento,
saneamiento, alcantarillado, distribucibn de energia eléctrica,
alumbrado publico, abastecimiento y distribucién de agua, jardineria, y
todas aquellas que, en general, materialicen las indicaciones del
planeamiento urbanistico.

El mobiliario urbano es el conjunto de objetos existentes en las vias y
espacios libres publicos, superpuestos a adosados a los elementos de
urbanizacion o edificacion, como pueden ser los semaforos,, carteles de
sefializacién, cabinas telefonicas, fuentes, papeleras, marquesinas,
kioscos y otros de naturaleza analoga.

- Barreras Temporales:

o
o

Obras
Barreras por falta de civismo.
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7.1.5.1.1 Niveles de accesibilidad

La orden de 9 de Junio de 2004 de la Conselleria de Territorio y Vivienda define unos
niveles de accesibilidad en los que se clasifican los espacios, instalaciones,
edificaciones y servicios:

- Nivel adaptado: Un espacio, instalacion, edificacion o servicio se
considerard adaptado si se ajusta a los requisitos funcionales vy
dimensionales que garanticen su utilizacion autébnoma y cémoda por las
personas con discapacidad. Se exige en proyectos y obras de nueva
construccion.

- Nivel practicable: cuando por sus caracteristicas, aun sin ajustarse a todos
los requisitos que lo hacen adaptado, permite la utilizacion autbnoma por
personas con discapacidad. Podra ser utilizado con caracter de minimo a
satisfacer en proyectos y obras de reforma de espacios urbanos
considerados.

7.1.5.1.2 Barreras permanentes
7.1.5.1.2.1 ltinerario peatonal. Banda libre peatonal

Se entiende como itinerario peatonal el ambito o espacio de paso destinado al transito
de peatones, o transito mixto de peatones y vehiculos, cuyo recorrido permita acceder
a los espacios de uso publico y edificaciones del entorno. Dentro del itinerario
peatonal, debe existir una banda libre peatonal que es la parte del itinerario peatonal
libre de obstaculos, de salientes o de mobiliario urbano.

En los itinerarios peatonales no debera haber peldafios aislados, ni cualquier otra
interrupcién brusca del itinerario. Los desniveles constituidos por un Unico peldafio
deberan ser sustituidos por una rampa. No se admitiran salientes de las fachadas de
las edificaciones cuando se proyecten en mas de 10 cm sobre el itinerario y estén a
menos de 2.20 m de altura, y en todo caso, aunque su proyeccion sea menor de 10
cm si se considera que puede generar riesgo. Los requerimientos de los itinerarios
peatonales se recogen en la siguiente tabla.
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Nivel Nivel
Requerimientos de disefio
practicable adaptado
Ancho libre de obstaculos 1.20m 1.5m
ltinerario Altura libre de obstaculos 2.20m
peatonal Pendiente longitudinal maxima 8% 6%
Pendiente transversal maxima 2%
Ancho libre de obstaculos 1.20m 1.80m
Pendiente longitudinal maxima 10% 8%
Rampas
Pendiente transversal maxima 1.5%
Longitud maxima Proyeccion horizontal 9m
Escaleras Ancho libre de obstaculos 1.50m

Tabla 7.1 Requerimientos normativos en relacion a itinerarios peatonales, rampas y escaleras.

Los cascos antiguos suelen tener el problema de las aceras estrechas, que resulta un
obstaculo, sobre todo a las personas en silla de ruedas. Si ademas hay elementos de
mobiliario urbano, obras o vehiculos aparcados, se convierten en barreras insalvables.

Si la banda libre peatonal es inferior a 1,20 m de anchura, las ampliaciones de las
aceras implicaran tener que ocupar parte de la anchura de las vias de circulacién. Si el
ancho de las calle es inferior a 6 m, como es habitual en cascos antiguos, la
eliminacion de las barreras es incompatible con el trafico rodado y las medidas a tomar
irAn encaminadas hacia la peatonalizacion o semi-peatonalizacion.

Para que un itinerario peatonal sea accesible, ademas de cumplir la anchura y altura
minima exigida a la banda libre peatonal, debera tener una pendiente longitudinal y
transversal adecuada. Las calles con demasiada pendiente son barreras que pueden
llegar a ser insalvables para los usuarios de sillas de ruedas.

Las PMRs tienen grandes problemas en su circulacion peatonal cuando la pendiente
es superior al ocho por ciento (8%). Ademas hay que considerar una pendiente
transversal entre el 1 y el 2% para poder establecer un sistema de escorrentia en el
viario y alejar el agua de las fachadas de los edificios.
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7.1.5.1.2.2 Pavimento

Otro elemento que hay que cuidar es el propio pavimento. Si el pavimento no es
adecuado, por ejemplo, porque es resbaladizo, tiene materiales sueltos, juntas que
sobresales, agujeros, falta de limpieza, etc. Pueden producirse caidas.

Por tanto, debe procurarse que los pavimentos sean duros, antideslizantes, sin
resaltos ni piezas que se muevan o estén sueltas. En zonas como parques y jardines,
los materiales por los que haya paso peatonal deberan estar suficientemente
compactados y cuidar la escorrentia para evitar acumulaciones de agua.

Los alcorques de los arboles deberan estar enrasados con el nivel del pavimento de la
acera y cubiertos con rejas también enrasadas con la acera para evitar tropiezos. Del
mismo modo, las tapas de registro de arquetas, los imbornales y las rejillas que se
ubiquen en las aceras deberan estar enrasados con el pavimento, siendo el agujero
méaximo de rejilla o de perforacion de 2 cm?.

Para facilitar la movilidad de personas con deficiencias visuales y evitar colisiones y
accidentes se deberan sefializar todos los obstaculos o cambios que se encuentren en
la acera mediante el empleo de pavimentos de diferente textura.

7.1.5.1.2.3 Bordillos, vados y pasos de peatones

Los bordillos demasiado altos son un tipo de barreras urbanisticas que afectan tanto a
PMR como a una parte importante de la poblacion ya que aumentan el riesgo de
caida.

Se tratard por tanto, de hacer que los bordillos no superen la altura de 14 cm. En los
pasos de peatones se ubicaran vados peatonales.

Los vados peatonales deberan cumplir los siguientes requisitos:

- No deben invadir la banda libre peatonal, excepto cuando se trate de aceras
estrechas y el vado se realice rebajando todo el ancho de la acera en sentido
longitudinal.

- Deberan tener la misma anchura que el paso de peatones y en cualquier caso
la anchura minima de paso debe ser de 1.8m, entendiendo como anchura de
paso de un vado la correspondiente a la del enrasado de la rampa del vado con
la calzada. En los vados de enlace de itinerario peatonal con zonas de
aparcamiento o cuando constituyan acceso a elementos de mobiliario urbano,
la anchura minima sera de 1.5 m.

- Pendiente maxima 10%, siendo recomendable no superar pendientes del 8%.

- La rampa debera rematar, enrasandose perfectamente con el asfalto de la
calzada o bien mediante un resalto de entre 1.5 de 2 cm. Si el resalto es menor
de 1.5, los invidentes no pueden detectarlo y si es mayor de 2 cm es una
barrera para las sillas de ruedas.
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- Los materiales deben ser antideslizantes y duros. Tendran que facilitar su
localizacién para personas con diferencias visuales, mediante pavimentos de
diferentes colores y texturas. La textura que se utiliza para la deteccion y
direccionamiento en vados es la formada por resaltes semiesféricos o
troncoconicos, con un color diferenciado del de circulacién. Y el pavimento
tactil, que sirve de alerta y direccionamiento, debe situarse perpendicular al
sentido de circulacion de la acera y su eje longitudinal debe coincidir con el eje
del paso de peatones.

- Los imbornales de recogida de aguas de forma que se evite que éste se
encharque.

- No se puede colocar ningun tipo de mobiliario urbano en medio del vado
peatonal. Unicamente se podrian colocar bolardos en los vados peatonales
para que los vehiculos invadan el espacio peatonal. Los bolardos estaran
separados al menos 90 cm, siendo recomendable 1.20 m.

—1.20 — —1.20—
LINEA EDIFICACION

pte < 16% pte <10%
“ « >
banda libre paatonal
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N N O O A [T T 1T [T T T T T T T TTTITT
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pavimento sefalizador  —
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Imagen 7.1: Disefios vados peatonales. Orden 9 julio 2004.

Los pasos de peatones, ademds de tener los vados peatonales, tendran que cumplir
ciertos requisitos:

Cuando el paso se realice en dos tiempos con parada intermedia, la isleta tendra un
ancho minimo de 1,80 m para permitir el resguardo de las PMRs con silla de ruedas,
dejandolas al mismo nivel que el de la calzada. Su pavimento estara nivelado con el
de la calzada cuando la longitud de la isleta no supere los 5 m. La textura de este
pavimento coincidird con la de los vados peatonales.
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Imagen 7.2: Disefio paso peatonal en calzada. Orden 9 julio 2004.

- Donde el trafico rodado sea considerable, los pasos de peatones incorporaran
semaforos. Los semaforos se regularan de forma que la velocidad maxima de
cruce de las personas sea de 0.5 m/s. Ademas podran incorporar accionadores
de cambio de turno para pasos donde sélo cruzan peatones ocasionalmente y
los dispositivos emisores de sefales acusticas para las PMRs con deficiencias
visuales.

- Los vados se situaran siempre enfrentados y perpendicularmente a la calzada,
excepto justificacion razonada.

7.1.5.1.2.4 Tramos de escaleras y rampas

Los tramos de escalones son barreras urbanisticas insalvables para personas con silla
de ruedas y aportan gran cantidad de problemas para las PMRs. Estas barreras,
suelen superarse complementandolas con la colocacién de una rampa de pendiente y
longitud adecuada. La solucién ideal es que se tengan las dos opciones, para
conectar los diferentes niveles en lugar de sustituir automaticamente todas las
escaleras por rampas como medida de accesibilidad.

Los tramos de escalones deberan cumplir con los siguientes requisitos:

- La anchura minima serd de 1.5 m.

- La huella de los escalones sera de material antideslizante tanto en seco como
en mojado.

- Silos peldafios estan formados por dos piezas, (huella y contrahuella) la huella
no deberd volar por encima de la contrahuella.

- Elinicio y final de cada tramo de escalera se sefializara con un pavimento de
textura diferente al del resto de escalones y con una buena iluminacién por la
noche.

- El nimero maximo de peldafios seguidos sera de 10.

- Los rellanos tendran una dimension minima en el sentido de la marcha de
1.5m.
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- La escalera tendra pasamanos a ambos lados que se prolongaran un minimo
de 45 cm a partir del ultimo escalén. Estardn colocados a una altura de entre
90 cmy 1.05 m.

- Los pasamanos tendran un disefio anotdmico que se adapte a la mano. Su
seccién serd igual o funcionalmente equivalente a la de un tubo de seccién
circular de 4 a 5 cm de diametro. Estaran separados entre 4.5y 6.5 cm de los
paramentos verticales.

- En caso de escaleras muy amplias, con anchura mayor a los 2,50 m, se
dispondra de barandillas intermedias para facilitar el cruce de varias personas
simultdneamente.

- Los giros seran preferentemente a 90° 6 180° para evitar que las personas con
deficiencias visuales se desorienten.

Las rampas deberan cumplir los siguientes requisitos:

- No se consideran rampas las superficies que tienen una pendiente igual o
inferior al 6%.

- La pendiente maxima ser4d de 8% en itinerarios adaptados y 10% en
practicables.

- La pendiente maxima transversal sera de 1.5%.

- La anchura minima sera de 1.8 m en itinerarios adaptados y 1.2 m en
practicables.

- La longitud maxima de cada trama sera de 9 m en proyeccion horizontal. Los
tramos se uniran entre si mediante rellanos de anchura igual a la de la rampa y
profundidad minima de 1.5m.

- Enlos cambios de direccion también se colocaran rellanos.

- Los pasamanos se colocaran entre 0.9 y 1.05 m de alto. El disefio es el mismo
gque en escaleras.

- Los trayectos que tengan un desnivel lateral superior a 20 cm se encauzaran
con un bordillo longitudinal de 10 cm de plinto como minimo, para evitar el
peligro que usuario de silla de ruedas tiene de salirse de la rampa por un
lateral.

- Elinicio y final de la rampa se sefializara con un pavimento de textura diferente
al de la rampa y con una buena iluminacion por la noche.

La problematica de las rampas es principalmente econdmica ya que necesitan mas
espacio que las escaleras. Para ello la superficie de la rampa puede acortarse
construyéndola en curva.

En el caso de que se necesiten otras mejoras para poder salvar los desniveles, debido
a que tanto los tramos de escaleras como las rampas supongan barreras insalvables,
se utilizarian soluciones alternativas como mecanismos especiales para subir y bajar
sillas de ruedas que suelen ser utilizados en entradas a edificios, escaleras mecénicas
y ascensores entre otros.
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Imagen 7.3. Disefio escaleras segin Orden 9 julio 2004.
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Imagen 7.4 Disefio rampas segun Orden 9 julio 2004.

7.1.5.1.2.5 Mobiliario urbano

Es una barrera formada por todos aquellos elementos presentes en las calles que
tienen como finalidad prestar un servicio y mejorar las condiciones estéticas de las
mismas. Esta barrera suele ser la causante de empeorar las condiciones de movilidad
en aceras estrechas.

Los elementos mas importantes del mobiliario urbano son, segun la actividad a la que
se dediquen:
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- Elementos de circulacion y alumbrado: Seméforos, sefializacion vertical,
placas y banderolas, farolas, cajas de interconexion y/o regulacion.

- Elementos de servicio publico: buzones de correos, cabinas telefonicas,
expendedores de aparcamientos, marquesinas de las paradas del transporte
publico, rejillas de ventilacion del metro o de aparcamientos subterraneos.

- Elementos de actividades comerciales: terrazas de bares y cafeterias,
quioscos de prensa, de flores o de alimento.

- Elementos de informacion y publicidad: paneles de informacién y carteleras y
relojes.

- Elementos de proteccién de peatones: barandillas, pilonas o bolardos.

- Elementos de equipamiento: bancos, jardineras, papeleras, fuentes,
contenedores de basura y de materiales reciclables, arboles y alcorques.

- Elementos de urbanizacién: vados de vehiculos.

Es de gran importancia tanto la ubicacion del mobiliario urbano como las
caracteristicas de cada uno de los elementos que lo forman, ya que suelen entorpecer
la circulacién de los usuarios que no tienen ningun problema de movilidad ademas de
aportar dificultades a las personas de movilidad reducida.

A continuacion se recogen algunas de las consideraciones a tener en cuenta en el
disefio:

Los seméaforos y elementos de sefializacion deberan reunir los siguientes requisitos:

- Los semaforos peatonales instalados en vias publicas cuyo cruce suponga un
gran riesgo para personas invidentes, estaran dotados de elementos que les
indiquen en qué situacion se encuentra el semaforo.

- En la programacién de los semaforos se recomienda considerar que el tiempo
de duracién del paso del peatén sea aquel que permita realizar el cruce de la
calle a una velocidad de 0,5 metros/segundo, mas 5 segundos de reaccion al
inicio de la marcha.

- En el caso de que el seméforo disponga de activacion manual, ésta se debe
situar a una altura comprendida entre 0,90 metros y 1,00 metros.

- Los elementos de sefializacion se dispondran en el tercio exterior de la acera
siempre que la anchura libre restante sea superior a 1,50 metros. Si esta
dimension fuera menor se colocaran adosados a la fachada, a una altura
superior a 2,50 metros.

- Los soportes verticales de sefales y seméaforos tendran una seccion de cantos
redondeados.

- No existird ninguna sefial o elemento adosado a los soportes a una altura
inferior a 2,20 metros.
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De entre los bancos situados en un mismo entorno urbano, una proporcion adecuada
de ellos debera cumplir los siguientes requisitos:

- Enlos bancos la altura del asiento debe ser 0,45 + 0,02 metros. La profundidad
del asiento debe estar comprendida entre 0,40 metros y 0,45 metros.

- Los bancos deben tener respaldo y su altura debe ser como minimo de 0,40
metros.

- Deben tener reposabrazos en los extremos.

Las basuras se dispondran en contenedores especiales situados en la calzada, de
forma que éstos sean de facil manipulacion desde un itinerario peatonal. Se prohibe
expresamente situar los contenedores de basuras en las aceras.

Las bocas de contenedores, buzones, papeleras y otros elementos de uso publico
analogos estaran situados entre 0,70 metros y 1,00 metros de altura.

Los cafios o grifos de las fuentes para suministro de agua potable estaran situados a
una altura de 0,70 metros, sin obstaculos o bordes para acceso y podran accionarse
facilmente.

Los bolardos situados en itinerarios peatonales deben tener una altura minima de 0,40
metros y deben estar separados entre si entre 1,20 metros y 1,50 metros. Su color
debe contrastar visualmente con su entorno.

7.1.5.1.3 Barreras temporales

7.1.5.1.3.1 Obras

Estas barreras producen molestias a los ciudadanos que circulan por su ubicacion e
incluso pueden llegar a producir accidentes debido a una mala protecciéon y
sefalizacién. Estas barreras afectan a todo tipo de personas, siendo principalmente
preocupante el caso de las personas con dificultades de vision.

Los principales aspectos a considerar son la sefializaciéon y la forma de salvar con el
menor riesgo posible los obstéculos.

La sefializacion se efectla mediante vallas y balizas que avisen con antelacién
suficiente el peligro existente. Se debe efectuar tanto de dia como de noche, de la
forma que se indica en las obras.

La forma de salvar con el menor riesgo posible los obstaculos es colocando planchas
metdlicas con pasamanos. Al finalizar la obra se debera retirar todo el material
desecho sobrante.
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En aceras estrechas, si se utilizan andamios, deberan ser con forma de puente,
dejando libre un pasillo minimo de 80 cm, protegido de caidas de cascotes. El pasillo y
demas zonas destinadas al transito estaran en todo momento libres de cascotes,
materiales y Utiles de obra.

En aceras suficientemente anchas so6lo hay que tener en cuenta el disponer de un
pasillo libre minimo de 80 cm.

La valla de proteccion debera tener los elementos longitudinales escalonados de forma
que la altura minima y maxima respecto al suelo sea de 0,15 metros y 0,90 metros,
respectivamente.

7.1.5.1.3.2 Barreras pos falta de civismo

Dentro de las barreras temporales se encuentran las barreras que se producen por
falta de civismo de algunos ciudadanos. Se pueden destacar las siguientes:

- Vehiculos mal aparcados encima de la acera, en esquinas, en rampas o sobre
pasos de peatones. Este tipo de barrera crea molestias a toda la poblacién
pero en cuanto a los usuarios de silla de ruedas pasa de ser simples molestias
a graves trastornos para poder continuar con un recorrido determinado debido
a las limitadas posibilidades de movimiento que poseen.

- Contenedores cambiados de sitio para poder aparcar el vehiculo privado en un
momento determinado o por el mero hecho de no estar de acuerdo con su
ubicacion. De igual manera las basuras acumuladas cerca de los contenedores
en algunos casos pueden llegar a obstaculizar las aceras.

Como solucién viable a este tipo de problematica se presenta la penalizacion por parte
de las autoridades competentes, sumada a la implementacion de medidas de
formacion que creen conciencia sobre la importancia de respetar los espacios
dedicados a las personas de movilidad reducida y al peaton en general dentro del
entorno urbano.

También se deben buscar soluciones alternativas de aparcamiento para que los
conductores tengan opciones de aparcar relativamente cerca de su destino sin
cometer infraccion, mejorando aparcamientos publicos existentes y disefiando los
necesarios para cubrir las necesidades de la poblacion.
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7.1.5.2 Barreras arquitectonicas

Las barreras arquitectonicas son las un PMR puede encontrar en la entrada y en el
interior de los edificios destinados al servicio publico en Xirivella. Estas barreras
quedan fueran del alcance del presente documento. Solo se nombraran a
continuacién algunos de los elementos a los que habria que prestar especial
atencién en su disefio:

- Escaleras y rampas
- Umbrales
- Puertas
- Mecanismos
o De control: pomos, pulsadores de alumbrado, reguladores de tiempo de
encendido, etc.
o De seguridad: pulsadores de alarma, extintores, etc.
o De comunicacion: timbres, interfonos, teclados, etc.
- Sefalizacion

7.1.5.3 Barreras en el transporte

El transporte publico es un elemento fundamental que influye directamente en el
bienestar de la poblacién. No obstante, el colectivo de personas con movilidad reducida
(PMR) encuentra todavia en nuestros dias importantes dificultades en el acceso a los
mismos, asi como una merma en las condiciones de seguridad en sus desplazamientos.
Este hecho limita su integracién en la sociedad. Por lo tanto, en la medida en que se
eliminen las barreras que les afectan, se mejorara su integracion.

En el presente documento se analizaran los siguientes transportes:

- Transporte privado.
- Transporte publico.

7.1.5.3.1 Transporte privado

El vehiculo privado es el medio de transporte que utilizan la mayoria de personas para
realizar sus desplazamientos, debido a las ventajas que ofrece en cuanto a la
autosuficiencia para desplazarse de un lugar a otro sin la ayuda de nadie y a la
independencia o libertad de horarios que posee el usuario para realizar dicho
desplazamiento.

En la actualidad los PMR con cualquier tipo de minusvalia pueden disponer de un
automovil habilitado para viajar como conductor 0 como pasajero. Sin embargo, las
adaptaciones siguen siendo caras y no disponen de una reglamentacion especifica.
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En este estudio s6lo se abordardn los temas relacionados con la adaptacion de
espacios dentro de la ciudad que faciliten a los PMRs su movilidad en este medio de
transporte, tales como el disefio y ubicacién de aparcamientos y los requerimientos
para evitar barreras en los mismos.

7.1.5.3.1.1 Aparcamiento

Las PMRs, tanto si son conductores como si van de acompafiantes, necesitan
encontrar una plaza de aparcamiento lo mas cerca posible de su destino para evitar
tener que realizar largos recorridos. Para lograr esto, sera necesario reservar lugares
de aparcamiento accesibles en las cercanias de los centros de interés para que las
PMRs.

Las acciones para facilitar el aparcamiento pueden ser:

- Reservar plazas en lugares o zonas de interés del ciudadano como los
centros sanitarios, comerciales, culturales y de ocio, deportivos y religiosos
entre otros.

- Zonas préximas a la vivienda o puesto de trabajo, mediante previa peticion
individual y detallado horario laboral.

- Zonas donde se compruebe su necesidad.

- El nimero minimo de plazas sera de 2.5% en aparcamientos de hasta 280
vehiculos, reservandose una nueva plaza por cada 100 o fraccién en la que
se rebase esta prevision. En via publica se reservara un 2% de las plazas
existentes

- Tanto las zonas de interés, como en las proximidades de la vivienda, la
reserva de plaza se tramitara cuando se dirijan al Ayuntamiento, bien el
PMR o un acompafiante.

- Prolongar (para la PMR con minusvalia) el tiempo de estacionamiento
regulado oficialmente en las zonas donde esta estipulada una limitacion
temporal.

- En los lugares donde no esté contemplada la existencia de plazas
reservadas para minusvalidos, deben permitir a los vehiculos ocupados por
PMRs con minusvalia estacionar en cualquier lugar de la via publica
durante el tiempo imprescindible siempre que no entorpezca la circulacion
de vehiculos y/o peatones.

Es importante el uso obligatorio de la tarjeta que el Ayuntamiento expide con el
simbolo de accesibilidad, en la que aparece el municipio, nimero de matricula y
nombre del titular del vehiculo.
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7.1.5.3.1.2 Disefio de las plazas de aparcamiento

En el disefio de las plazas de aparcamiento deben tenerse en cuenta las dimensiones
de la plaza de aparcamiento asi como los accesos existentes desde dicha plaza hasta
la acera mas proxima.

Las PMRs necesitan que la puerta esté totalmente abierta para entrar y salir del
vehiculo, lo que condiciona las dimensiones de la plaza de aparcamiento y de las
aceras.

Las dimensiones minimas de las plazas de aparcamiento para PMRs son de 3.60x5 m
para estacionamientos en bateria y 5x2.2 para estacionamientos en linea. En funcion
de la seccion de la acera y de su anchura, la diferencia de nivel se resolvera bien
mediante una rampa o bien mediante un rebaje.

Las plazas de aparcamiento deben tener estar sefializadas tanto horizontal como
verticalmente.

Para el nivel adaptado (proyectos y obras nuevas) el estacionamiento en linea, en los
casos en que el lado del conductor quede hacia la calzada, se prevera una franja libre
de obstaculos y de circulacion continua; de 1,50 metros de anchura la primera parte de
la franja que servira de acceso a la calzada, de forma que el recorrido para
incorporarse a la acera sea minimo; el resto transcurrira en la calzada, paralela al
aparcamiento de ancho 1,20 metros; debiendo estar convenientemente sefializadas.

Los estacionamientos en bateria deberan tener un espacio de aproximacion al
vehiculo, que puede ser compartido con otra plaza, de 1,50 metros de ancho. El
espacio de acercamiento estara comunicado con la acera. La plaza de aparcamiento
se podré colocar junto a aceras que tengan una banda libre de circulacion peatonal no
inferior a 1.5 m, ya que los vehiculos en bateria pueden invadir hasta 30 cm de la
acera.

Basicamente se pueden distinguir dos tipos de aparcamiento en bateria: perpendicular
ala aceray oblicuo a la acera:

- Lo mas sencillo es que el aparcamiento sea en bateria perpendicular a la acera
y se coloque junto a un paso peatonal. De esta forma se aprovecha el espacio
del paso peatonal asi como el propio vado peatonal del paso de peatones.

- Si el aparcamiento es en bateria perpendicular a la acera suelen proyectarse
aparcamientos dobles para aprovechar tanto el pasillo de 1.50 m entre los
vehiculos como el vado peatonal.

Los aparcamientos en bateria oblicuamente a la acera suele utilizarse para facilitar la
maniobra de entrada y salida del aparcamiento.
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Imagen 7.5 Disefio estacionamientos segin Orden 9 Julio 2004. Estacionamiento en linea.
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Imagen 7.6: Disefio estacionamiento segiin Orden 9 Julio 2004. Estacionamiento en bateria.

7.1.5.3.1.3 Requerimiento para evitar barreras en los accesos a las plazas de
aparcamiento que pertenezcan a edificios publicos

Todos los edificios de uso publico que dispongan de zona de aparcamiento,
reservardn plazas para minusvalidos, incluso cuando se trate de edificios publicos de
uso restringido a trabajadores y responsables. Estas plazas pueden ser ocupadas por
otras personas mientras no existan trabajadores o responsables con minusvalia en el
edificio.
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Podemos encontrar dos tipos de aparcamiento: exterior e interior. En el aparcamiento
exterior se comprobara que el trayecto entre la plaza reservada y el acceso al edificio
sea accesible, evitando encontrar objeto alguno que dificulte el paso de una PMR. En
caso de existir varios trayectos posibles se sefialard el que se considere mas
accesible. Las plazas de aparcamiento reservadas a minusvalidos seran de 1 cada 30
plazas o fraccién (en lugar del minimo de 1 de cada 40 marcado por ley de forma
genérica) y se ubicaran en los extremos para poder disponer de espacio suficiente
para poder abrir las puertas. Las caracteristicas de estos aparcamientos son
basicamente las mismas que las del aparcamiento comentado en el apartado de
barreras urbanisticas.

En el aparcamiento interior las plazas reservadas al PMR estaran cercanas a los
ndcleos de comunicacion vertical. Se comprobara en todo caso que las dimensiones
de la plaza y la forma de la misma permitan abrir totalmente las puertas de un turismo
y desplazarse en silla de ruedas alrededor del vehiculo, para acceder al maletero.

Las plazas reservadas estaran preferiblemente en la planta baja o lo mas cerca
posible a ella, ya que en caso de tener que evacuar el edificio o de averia del ascensor
es mucho mas facil evacuar desde la planta baja.

7.1.5.3.2 Transporte publico

El transporte es una necesidad real para las PMR ya que sélo una minoria tiene a su
disposicién un vehiculo privado especialmente adaptados. Por tanto, se debe
fomentar la posibilidad de utilizacién del transporte publico para las PMR, incluso en
las horas punta, mediante el acondicionamiento de éstos de manera que cualquier
persona que pueda utilizarlo sin necesidad de ayudas externas.

En el presente documento se hace referencia a los siguientes tipos de transporte
publico:

- Transporte Publico Convencional
- Servicio de Transporte Especial

7.1.5.3.2.1 Transporte publico convencional

Las medidas para mejorar el transporte publico convencional de cara a las PMRs
pueden plantearse a largo o a corto plazo.

A largo plazo, tal vez se conseguiria que los transportes urbanos fueran accesibles a
todas las PMRs afectadas incluso por grandes disminuciones fisicas, pero quedando
limitado el viajar en horas punta por la dificultad de moverse entre una gran masa de
viajeros.
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A corto plazo, la solucion podria ser un servicio asistido puerta a puerta. Este servicio
se realizaria bajo demanda, intentando reunir a todos los viajeros que vayan a un
mismo destino para poder utilizar autobuses o microbuses (colegios, lugar de trabajo,
Centros de rehabilitacion, de ocio, etc.) y asi abaratar el precio del transporte frente al
uso, por ejemplo, de un taxi.

7.1.5.3.2.1.1 Acceso

Los espacios publicos vinculados al acceso de pasajeros a los medios de transporte
publico deberdn cumplir unos requisitos en cuanto a la accesibilidad.

7.1.5.3.2.1.2 Puertas

Las puertas entrada y salida de acceso a los andenes tendran una anchura minima de
0.90 m. Se tratard de instalar puertas automaticas, evitandose siempre las puertas de
tambor, que ofrecen pésimas condiciones de accesibilidad a algunos grupos de PMRs.
Deben tener algun tipo de sefializacion que las haga facilmente localizables para las
personas con discapacidades visuales.

En los espacios de recorrido interno, en los que la existencia de torniquetes u otros
mecanismos de control de pasajeros que impidan un paso libre de 0.90 m, se
dispondra de un itinerario alternativo que permita el paso de una PMR.

7.1.5.3.2.1.3 Escaleras, ascensores y rampas

Las escaleras deberan cumplir todos los requisitos especificados en el apartado
“Tramos de escalones y rampas”:

- Desarrollo adecuado de los peldafios

- Huella que no sobresalga de la tablilla o contrahuella.

- Barandilla que recorra toda la longitud.

- Pasamanos con disefio ergonémico.

- Eliminacion de peldafios aislados.

- Buena sefializacion, remarcando el inicio y final del tramo de escalera.

Ademas se tendrd presente una solucion alternativa para que las PMRs puedan
acceder, como rampas y ascensores.

Siempre que exista espacio, es preferible colocar ascensores frente a plataformas
elevadoras, ya que son mas fiables y su uso esta extendido a todo tipo de personas.

Tanto las dimensiones del ascensor como la altura de los pulsadores deberan
disefiarse de manera que puedan ser utilizados por las PMRs que usan la silla de
ruedas para desplazarse, debiendo dotar a los pulsadores de cierto relieve o
informacion en sistema Braille para permitir el uso a las PMRs que son invidentes.
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También se debera tener en cuenta que las PMRs necesitan mayor cantidad de
tiempo para entrar y salir del ascensor, por lo cual deberemos disefiar tiempos de
apertura de las puertas suficientes para que las PMRs puedan utilizarlos.

7.1.5.3.2.1.4 Pavimento

El pavimento es un factor importante en la accesibilidad de las PMRs debido a que la
aparicion de discontinuidades que pueden producir tropiezos. Por tanto, habra que
disefiar pavimentos continuos y antideslizantes.

7.1.5.3.2.1.5 Areas de atencion al publico

Las taquillas, informacion y demas servicios de atencion directa al pasajero poseeran
al menos un area de mostrador a una altura inferior a 90 cm y con la parte superior del
mostrador sobresaliendo hacia fuera de forma que quede al alcance de una PMR que
utiliza silla de ruedas. Ademas deben disponerse los medios necesarios que
garanticen la comunicacion de los viajeros con deficiencias auditivas.

7.1.5.3.2.1.6 Estancia

Debe disponerse del mobiliario necesario para facilitar la espera a los viajeros. Dicho
mobiliario reunird las condiciones de disefio y ubicacién necesarios para que pueda
ser utilizado por las PMRs y sin que suponga un peligro para las que tienen
deficiencias visuales.

7.1.5.3.2.1.7 Aseos

Deberan estar adaptados para que las PMRs que utilizan silla de ruedas, los puedan
utilizar en las estaciones, existiendo al menos un aseo de estas caracteristicas.

7.1.5.3.2.1.8 Andenes y paradas

En ellos las diferencias de cota deberan minimizarse, recurriéndose, en las paradas de
autobuses urbanos e interurbanos a la utilizacién de falsas aceras cuando ese lado de
la via se comparta con el estacionamiento de vehiculos.

7.1.5.3.2.1.9 Marquesinas

Deberén instalarse en la acera siempre que las condiciones de la banda libre peatonal
gqueden intactas.

El mobiliario que se instalara reunird unas condiciones de disefio y ubicacion tales que
no produzcan ninguna interferencia tanto a los viajeros como a los demas peatones.
Cabe destacar el banco como principal elemento del mobiliario. Este tendra
condiciones ergondmicas que faciliten la espera a los viajeros.
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En el caso de emplear cristales transparentes que cubran alguna de las caras de la
margquesina, deberan estar dotados de una franja de color vivo situada a la altura de
los ojos para poder ser facilmente detectados y evitar posibles accidentes.

En la marquesina debera existir un panel de informacion sobre los autobuses que
tengan parada en dicha marquesina. Este panel debera contener la informacién con
caracteres de gran tamafo y perfectamente contrastados de manera que resulte facil
su lectura y comprension. Se aconseja que se utilice el sistema Braille para las
personas invidentes.

También pueden aparecer maquinas de venta de billetes en la marquesina. Si es asi,
éstas deberan tener un sencillo funcionamiento y unos botones a la altura adecuada
para que puedan ser utlizados por las PMRs que usen silla de ruedas para
desplazarse. Ademas se aconseja que estén disefiadas con alto relieve o que tengan
incorporado el sistema Braille.

Las marquesinas tendrian que tener una visibilidad tal que durante las 24 horas del dia
fueran visibles a una distancia maxima de 80 6 90 m.

Si consideramos el caso de servicio de transporte con autobuses de suelo plano, la
zona de acceso para el embarque y desembarque estara elevada sobre la cota de la
calzada una altura suficiente para que al acercarse el autobls no existiera ningin
desnivel entre la acera y el suelo del autobus.

La pendiente maxima transversal que debe tener la zona de acceso, no debe superar
el 4%.

7.1.5.3.2.1.10 Medidas de informacion, de iluminacién, de sefializacion y de
evaluacion.

Los sistemas de informacion de las estaciones deberan facilitar tanto auditiva como
visualmente informacion sobre salidas, llegadas, incidencias u otras noticias
relacionadas con el transporte, utilizando sistemas de megafonia y pantallas eléctricas.

Los carteles informativos deben cumplir ciertas condiciones de disefio para que
resulten utiles a todos los usuarios del transporte publico:

- Adecuada ubicacion.

- Informacion clara y sencilla.

- Caracteres de tamafio grande.
- Alto contraste con el fondo.

La iluminacién, tanto natural como artificial, atendera a un buen nivel y sera uniforme
evitando deslumbramientos.
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En cuanto a las medidas de sefializacién se aconseja el disponer franjas guia que
sefalicen el recorrido, mediante un tipo de pavimento especial que juega con distintas
rugosidades y materiales, desde la entrada hasta las distintas instalaciones, en
especial hasta los andenes, para facilitar la movilidad de las personas invidentes. Para
ello, el borde de los andenes debe estar especialmente bien sefializado mediante una
franja continua, de textura distinta a la del pavimento existente, con un mayor
coeficiente de rozamiento; y si el cambio cromatico resultante no fuese
suficientemente evidente, se modificara a su vez, el color del borde.

Deben disponerse medidas de evacuacion pensando en las PMRs. Las vias de
evacuacion contaran con la sefializacion acustica y visual necesaria para facilitar la
salida de PMRs que tienen problemas sensoriales.

7.1.5.3.2.2 Servicio de transporte especial

El servicio de transporte especial es aquel que utilizan las PMRs como alternativa para
poder superar las dificultades que normalmente encuentran al intentar utilizar el
transporte publico ordinario. Por lo tanto, es un complemento del transporte publico
convencional, que se utilizard en mayor medida cuanto peor adaptados estén los
servicios ordinarios.

Estos servicios de transporte especiales producen cierta marginalidad y segregacién
entre las PMRs y el resto de usuarios del transporte publico, siendo esta razén, en
muchas ocasiones, origen de rechazo del servicio que este tipo de transporte ofrece.

Los servicios de transporte especial tienen como principal caracteristica el no tener
una frecuencia y regularidad como la que tienen los servicios de transporte ordinario,
funcionando “puerta a puerta” mayoritariamente o atendiendo a la demanda con o sin
antelacion, individual o colectiva, intentando ofrecer una cierta regularidad.

La flota que ofrece el servicio de transporte especial se caracteriza por el nimero de
vehiculos que la componen y las caracteristicas de los mismos. Existen tres tipos de
vehiculos: microbuses, furgonetas y turismos; y pueden estar acondicionados total o
parcialmente segln permitan viajar en condiciones de seguridad y comodidad a PMRs
que viajen con la silla de ruedas o a PMRs con capacidad ambulante,
respectivamente.

El sistema de explotacion, al igual que ocurre con el taxi, lo estableceran las
autoridades competentes, pudiendo ser tanto abierto como cerrado, segun se acepte o
no a otros usuarios no incluidos en el grupo de PMRs como son las personas de
escasos recursos, los estudiantes, etc.

La demanda es la clave en el perfecto funcionamiento de este servicio de transporte.
Requiere un estudio detallado del colectivo a transportar para poder buscar la forma
de explotacion y la politica tarifaria precisa con los medios materiales, humanos y
organizativos de que se disponga.
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Una vez realizado el estudio de la demanda, se podra especificar el tipo de servicio
MAas conveniente:

- Servicio regular con periodicidad.

- Servicio a la demanda individual o colectiva, en sus dos variedades:
o Demanda instantanea.
o Demanda con un tiempo minimo de antelacion.

La tarificacion puede oscilar desde la gratuidad hasta la tarifa de los transportes
publicos ordinarios equivalentes. Normalmente suele ser la segunda, y cuando
encontramos la primera, se suele exigir que el viaje tenga motivos de trabajo o estudio,
para poder ser beneficiario de esa gratuidad, teniendo, la tarificacién del transporte
publico ordinario equivalente, el resto de motivos como por ejemplo los motivos de
ocio. No hay que olvidar que la tarificacién del acompafiante debe ser como minimo la
de la PMR a la que acompaiia.

7.2 Anédlisis y diagnoéstico de la situaciéon de Sollana.

Sollana es un municipio de la Comunidad Valenciana, Espafa. Perteneciente a la
provincia de Valencia, en la comarca de la Ribera Baja. Sollana se sitla a 22 km de
Valencia y a 11,6 km de Sueca (Partido Judicial de la Comarca). La superficie del
término municipal es de 39,2 km2. Con respecto al nimero de habitantes, Sollana es
el cuarto municipio mas poblado de la comarca con 5.017 habitantes lo que supone
una densidad de poblacién de 128 hab/km2.

La estructura viaria de Sollana se divide en dos zonas claramente diferenciadas, una
zona central de vias y aceras estrechas, irregularmente distribuidas y algunas de ellas
adoquinadas. Y una zona exterior mas organizadas, vias mas anchas y, en algunos
casos esto no se cumple, aceras mas anchas.

Se analizara la situacién actual de accesibilidad en Sollana teniendo en cuenta las
barreras urbanisticas y en el transporte. Para la elaboracion de este capitulo se
realizaron las actividades que se mencionan a continuacion:

- Andlisis de barreras urbanisticas: Se trazan una serie de itinerarios a través del
viario de Sollana. Estos itinerarios, que unen zonas principales, se analizan
para obtener informacion sobre las caracteristicas de los mismos en relacion
con la movilidad para PMRs para, en una primera etapa, dotar de accesibilidad
maxima a estos itinerarios. No obstante, también se analizaran las distintas
zonas de la localidad susceptibles de ser adaptados.

- Barreras en el transporte: Se trata de obtener informaciéon sobre la
accesibilidad a los medios de transporte existentes en Sollana.
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Los itinerarios se trazan de forma que conecten distintos puntos de interés del
municipio. Hay que considerar también que a la hora de realizar actuaciones de
adecuacioén de espacios es conveniente actuar generando itinerarios en lugar de
zonas en forma de islas de las que las PMRs tuvieran dificultades para salir.

En Tomo Il se pueden observar los itinerarios peatonales propuestos en el estudio.
Estos itinerarios son:

1. Residencia-lglesia-Ayuntamiento- Policia-Mercado-RENFE
2. Residencia-Convento-Guardia Civil

3. RENFE-Convento-Guardia Civil-Instituto

4. Instituto-Polideportivo

7.2.1 Movilidad Peatonal

Como ya se ha comentado con anterioridad, el casco urbano de Sollana se puede
dividir en dos zonas, el casco antiguo y la periferia. El casco antiguo se limita por la
calle Rei en Jaume al oeste, por la avenida Ribera Baixa al este, por el convento al
norte y la salida sur de Sollana.

La zona del casco antiguo se caracteriza por tener aceras y calzadas estrechas
concebidas y disefiadas antes de que circularan coches por ellas. La aparicion del
automovil y el uso de este ha hecho que estas vias hayan tenido que sufrir
modificaciones para adecuarlas al uso del coche lo que ha desfavorecido la
accesibilidad de estas vias. Un claro ejemplo es el que encontramos en la calle de la
Carda como se muestra en la imagen 7.1

.

Imagen 7.7: calle de la Carda

Se puede observar la estrechez de las aceras, no llegando a 1,5 metros que recoge la
normativa para que sea accesible, cabe decir que esta calle no esta permitido circular,
y el adoquin desgastado de la via.
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Pese a ser la zona mas antigua del municipio, se han realizado procesos de
peatonalizacion en los aledafios del ayuntamiento y el mercado, creandose asi una
manzana peatonal que conecta estos dos puntos de interés de Sollana junto con la
comisaria de la Policia Local,

Imagen 7.8: calle Padre Emilio

En la imagen se puede observar el ayuntamiento de Sollana, el edificio azul de la
izquierda, y el mercado, el edificio que se encuentra al fondo de la imagen. La
comisaria de Policia Local se encuentra al girar a la izquierda al final del ayuntamiento,
comparten edificio, estando la Plaza de Fermin Gonzalo Mordn peatonalizada
enlazada con la calle del Dr. Vera Verdu.

Como ya se ha visto en la Imagen 7.1, muchas de las vias del casco antiguo estan
adoquinadas, lo que resulta bastante irregular, tanto para la circulacién de vehiculos
como para la movilidad de las PMRs.

Imagen 7.9: calle Sueca
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En el resto del casco urbano de Sollana se presenta una distribucion de las calles mas
organizada, con anchos de acera que superan en muchos casos el metro de ancho
aunque no se llega a alcanzar el 1,5 metros de ancho minimo salvo en algunos tramos
de la avenida de la Constitucion. También se detectan elemento que afectan a la
movilidad en las aceras como sefales de trafico, farolas o postes de luz y en algunos
casos las aceras se encuentran incompletas debido a obras. En las siguientes
imagenes se muestran ejemplos de las deficiencias citadas.

Imagen 7.10: calle Ramon i Cajal cruce con Avda Constitucion.

En la imagen su puede observar una farola que dificulta el paso a PMRs ademas de
un ancho de acera inferior a 1,5 metros de ancho minimo de acera.

AlSiden s -

Imagen 7.11: Cruce calle Capita Ibor con calle Albalat
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Acera sin terminar de construir ademas de sefiales de trafico y poste de la luz lo que
dificulta mucho el paso de PMRs.

Toda esta situacion requiera de un analisis especifico de la movilidad peatonal,
haciendo especial hincapié en las barreras urbanisticas, distinguiendo entre barreras
permanentes y temporales. Para este andlisis se han realizado una serie de itinerarios
peatonales a través del viario de Sollana como se indica en el Tomo Il de este
proyecto. Entre las barreras urbanisticas distinguiremos entre:

- Barreras Permanentes:
o Urbanisticas: Aceras, pavimento, bordillos, vados y pasos peatonales,
escalones y rampas, etc.
o Mobiliario urbano.

- Barreras Temporales:
o Obras.
o Barreras por falta de civismo

7.2.1.1 Barreras permanentes
7.2.1.1.1 Urbanisticas

7.2.1.1.1.1 Aceras

Como se ha comentado con anterioridad, se distinguen dos zonas dentro del casco
urbano de Sollana (casco antiguo y periferia).

Se ha elaborado un estudio en el que se registran los anchos de acera del
municipio reflejandose en el Plano n°2 de documento Planos.

LEYENDA

anche < 0.8m

0.8m< ancha <1,5n

ancho > 1,5m

Imagen 7.12: Anchos de acera
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Como se observa en la imagen, en el casco antiguo la mayoria de las aceras
presentan una accesibilidad muy reducida, ya que en muchos casos estas no superan
los 0,8 metros de anchos. Esta accesibilidad se ve alin mas mermada para las PMRs.
Las zonas resaltadas en rojo en la periferia del casco antiguo responden a obras que
se estan realizando o bien en edificios o en las propias aceras como se ha mostrado
en lalmagen 7.11.

Cabe destacar que en la mayoria de estas calles del casco antiguo resaltadas en rojo
no esti permitido estacionar, su uso son sélo para paso de residentes o incluso no
esta permitida la circulacion por lo que nos da un cierto margen de maniobra a la hora
de elaborar posibles medidas de actuacién que se recogeran en la FASE 2 de este
proyecto.

Dentro del casco antiguo se encuentran tramos que hemos definido dentro de los
itinerarios peatonales, esto tramos son los que engloban a la Plaza Mayor, la calle Duc
d’Hixer , la caller Dr Rldaura Llopis, la calle Mingarro y la Avenida Dr Lopez Ibor. Por
otro lado, en lo referente a la periferia, la calle Ramén y Cajal, incluida en uno de los
itinerarios peatonales, también presenta importantes deficiencias en lo que a anchos
de acera se refiere debido a las obras antes mencionadas.

En el resto de vias, las aceras comprenden un ancho de entre los 0,8 y 1,5 metros,
rondando todas ellas el metro de ancho, lo cual no restringe mucho la accesibilidad
pero si que la dificulta a las PMRs, este hecho se agrava si en dichas aceras
encontramos elementos que dificulten el transito tales como sefiales de tréfico, cubos
de basura o postes y farolas.

Imagen 7.13: calle Ramén y Cajal: farola dificultando el paso y en malas condiciones.
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7.2.1.1.1.2 Pavimento
7.21.1.1.2.1 Aceras

En el estudio se ha observado que el pavimento utilizado en la realizacion de las
aceras de la periferia resulta deslizante, por lo que en condiciones de lluvia o humedad
resulta resbaladizo pudiendo provocar asi caidas.

Imagen 7.14: Pavimento en calle Ramén y Garulo

En el casco antiguo, se mantiene esta tipologia de pavimento a lo que se le une un
deterioro de este debido a su desgaste por el tiempo, lo que agrava aun mas la
peligrosidad de estos.

Imagen 7.15: calle del Forn
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En esta imagen se observan, aparte de un ancho de acera inadecuado, grietas en el
pavimento, lo que generan irregularidades que unidos al factor deslizante elevan la
peligrosidad y la probabilidad de resbalones y caidas.

7.2.1.1.1.2.2 Asfalto

Del analisis realizado al estado del asfalto en la localidad, se han detectado
importantes defectos en el estado actual del asfalto. Se distinguen dos tipos de
acabados en el viario de Sollana;

- Adoquinado.
- Aglomerado asfaltico.

¢ Adoquinado.

El acabado en adoquin es muy peligroso, ya que al humedecerse o ante la aparicién
de marchas de aceite por las posibles pérdidas de los vehiculos a su paso hacen que
estos viarios resulten resbaladizos, lo que dificultan la circulaciéon. Este hecho, unido a
la estrechez de las aceras producen un plus de peligrosidad.

Imagen 7.16: adoquinado en calle Mingarro

Manuel de Haro Minguez Pagina 97



UNIVERSITAT PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE LA LOCALIDAD
POLITECNICA  DE SOLLANA (VALENCIA), ANALISIS, DIAGNOSTICO Y PROPUESTAS

DE VALENCIA MEMORIA

Imagen 7.17: adoquinado en calle Ramén i Cajal.

Como se observa en la imagen, el ultimo tramo de la calle Ramén i Cajal, calle
recogida en uno de los itinerarios peatonales, presenta un pavimento adoquinado.

e Aglomerado asfaltico.

Del estudio realizado, se ha observado que en la mayoria de la poblacion el estado del
asfalto es muy deficiente. Estas deficiencias se traducen en grietas, baches y en
algunos puntos en agujeros que permiten ver el adoquin que previamente habia en la
via, lo que nos hace suponer que en muchos puntos la realizacion del firme se ha
realizado vertiendo la mezcla directamente sobre el pavimento previo.
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Imagen 7.17: Estado del asfalto en calle Capita Ibor.

En la imagen se observa el deficiente estado en el que se encuentra el asfalto.
Grietas, zonas cuarteadas y bocas de alcantarillado a distinto nivel le dejan este
aspecto al viario.

Imagen 7.18: Agujero en el asfalto en la calle Sueca.

En la imagen se observa la realizaciéon el firme, una capa de mezcla bituminosa
directamente colocada sobre el adoquin previo. Este se ha ido degradando dejando a
la vista el adoquin subyacente.
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7.2.1.1.1.3 Bordillos, vados y pasos peatonales

Se han detectado un nimero importante de pasos de peatones con bordillos altos y sin
los correspondientes vados peatonales para las PMRs. Los vados peatonales que
ofrecen condiciones aceptables presentas las siguientes caracteristicas:

- Amplias rampas.

- Pavimento antideslizante.

- Diferente textura y color al de la acera.

- Rampa con pendiente correcta (<8%)

- Unidn correcta de la rampa con el asfalto.

En los vados peatonales mal ejecutados o en mal estado se han detectado las
siguientes deficiencias.

- Inexistencia de vado peatonal.

- Rampa con pendiente excesiva.

- Material de la rampa no antideslizante.
- Anchura insuficiente.

En este estudio se ha realizado con detalle para los itinerarios peatonales definidos
con anterioridad. Ademas, se puede observar de forma grafica la localizacion y
distribucion de todos los pasos de peatones representados en funcién de su ejecucion
en el Plano n°3 del documento Planos.

El fallo mas detectado en la realizacién de los pasos de peatones es la inexistencia de
vado peatonal. Esto produce un desnivel muy importante entre la acera y el asfalto lo
gue produce un importante problema de accesibilidad, sobre todo para las PMRs, ya
sea una persona en silla de ruedas, una persona que empuje un carrito de bebé o un
carro de la compra.

Imagen 7.19: Cruce calle Rei en Jaume con calle Ramén i Cajal.
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En la imagen 7.19 se observa como el bordillo izquierdo del paso de peatones
presenta un vado con una pendiente inadecuada, mientras que en el bordillo derecho
este vado es inexistente.
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Imagen 7.20: Paso de peatones en Avenida Constitucion.

En la imagen se observa un paso de peatones con un vado bien ejecutado y con
rebaje, no obstante no se observa distincion entre el pavimento de la acera y la rampa
del vado, ni en material antideslizante ni en color.

Imagen 7.21: Paso de peatones en Avenida Constitucion
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En la imagen 7.21 tenemos una muestra de un paso de peatones bien ejecutado.
Vado con una pendiente adecuada, pavimento de boton antideslizante y en color
distinto al utilizado en la acera y nivelado con el asfalto.

7.2.1.1.1.4 Tramos de escalones y rampas.

En el municipio de Sollana no hay que superar grandes desniveles. Se trata de una
localidad orogréficamente llana por lo que no se requieren de elementos que superen
dichas variaciones. No obstante, se han encontrado un tramo de escalera con rampa
en la salida norte de Sollana para acceder a pie al poligono industrial.
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Imagen 7.22: Tramo de escalera y rampa en la salida Norte de Sollana.

En la imagen se observa la pendiente adecuada de la rampa, con barandillas de
sujecidon y una anchura suficiente para el paso de peatones y PMRs. También
observamos la proteccion con biondas al tratarse de un paso pegado a la carretera.
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7.2.1.1.2 Mobiliario Urbano

7.2.1.1.2.1 Elementos de circulaciéon y alumbrado

En general las luminarias del casco urbano de Sollana tienen un disefio geométrico
adecuado y una ubicacién correcta. Aunque cabe comentar que se han detectado
algunas ubicaciones y fijaciones no muy aconsejable. En algunos puntos las
luminarias ocupan gran parte de las aceras dificultando el paso y otros la
plataforma donde se apoya sobresale del nivel de la acera, lo que crea bordillos
gue pueden provocar tropiezos y caidas.

Imagen 7.23: farola en Avenida Almussafes

En la imagen se combinan estos dos factores, la colocacion de la luminaria
entorpeciendo el paso de peatones y de las PMRs y la sobreelevacion de la plataforma
de soporte de la misma provocando desnivel en la acera lo que puede conllevar
tropiezo y caidas.
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Imagen 7.24: Farola en Plaza Actor Pedro del Rio.

En la imagen se puede observar como el elemento dificulta el paso de peatones y
dificulta muchisimo el paso para las PMRs. Ademas se puede ver como los elementos
de sujecion sobresalen del nivel de la acera, lo que puede provocar caidas y tropiezos.

En lo referente a las sefializaciones viarias, distinguimos dos tipos de sefializaciones
en Sollana: Sefializacion semaforica y sefializaciones verticales.

En cuanto a la sefalizacion semaférica, esta se concentra en la avenida Ribera Baixa,
arteria principal y nombre que recibe la carretera nacional N-332 a su paso por la
localidad, ya que atraviesa Sollana de Norte a Sur. Cabe destacar que durante la
elaboracion del estudio, algunos elementos se encontraban inoperativos en ese
momento.

Imagen 7.25: Seméforo en Avenida Ribera Baixa.
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Pasando a hablar de la sefializacion vertical, cabe destacar el estado de conservacion
de estas. En la mayoria de casos las sefiales verticales se encontraban en mal estado,
ya sea por encontrarse dobladas, con una gran cantidad de 6xido, difusas por el paso
del tiempo o incluso llegar a encontrarse tapadas por carteles publicitarios.

En cuanto a su localizacién, muchas de las sefiales verticales se encuentras fijadas
directamente a los muros de las calles, estas sefales se emplean fundamentalmente
para indicar la periodicidad en el aparcamiento en algunas calles, o en postes situados
cerca del bordillo de las aceras.

A continuacion se muestran algunos ejemplos del deficiente estado en el que se
encuentran algunas de estas sefializaciones verticales.

Imagen 7.25: Sefial de aparcamiento en calle Cervantes.

En la imagen se puede ver el deterioro de la sefial, donde no se aprecia el fondo azul y
las letras se encuentran borrosas.
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Imagen 7.26: Sefial de prohibido circula en calle Carda.

Como se observa en la imagen, la sefal se encuentra deteriorada por el paso del
tiempo y doblada llegando a ser incluso peligroso en caso de posible caida de la
misma.

Imagen 7.28: Sefiales de STOP en calle de la Independencia.

Como se puede ver, las sefales estan bien colocadas, a una altura adecuada y junto a
la pared para entorpecer lo menos posible al peatdén. No obstante, estas se encuentran
muy deterioradas y presentan un color degradado
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Imagen 7.29: Sefial de limitacién de tonelaje en calle de la Carda.

Como se puede ver, esta seflal se encuentra en perfectas condiciones, con una
claridad de colores y un estado del poste de sujecion correcto.

Imagen 7.30: sefial del advertencia de nifios.

Como se puede ver el estado de esta sefal situada en la Plaza del Calvario se
encuentra en unas malas condiciones, ya que se encuentra doblada y desgastada.
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Imagen 7.31: Sefial de paso a nivel.

Como se puede ver en la imagen, la sefializacion del paso a nivel de las vias de
RENFE que cruzan por la localidad de Sollana se encuentra en perfectas condiciones,
en un lugar visible y con informacién completa.

7.2.1.1.2.2 Elementos de proteccién de peatones.

Los elementos de proteccibn de peatones no son demasiado utilizados en el
municipio. Se encuentra elementos de proteccion en el margen de la acequia y en el
puente que sirve de salida por la calle Carcaixent.

Para proteger a los peatones de caidas a la acequia se dispone de una verja metalica
en el borde de la acera con una altura de unos 170 centimetros. Se localiza también
una pasarela que atraviesa la acequia y cuya entrada se encuentra totalmente abierta
ya que la verja que la protege se encuentra rota. Esto genera una sensacion de
inseguridad muy elevada ya que el riesgo de caidas es muy alto.

Por otro lado, los elementos de proteccion peatonal en el puente estan realizados
correctamente, con contornos redondeados y ubicados en la localizacion correcta para
realizar su funcién. En el mismo puente se ha dispuesto de una barandilla de acero de
metro y medio de altura.
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Imagen 7.32: Verja en mal estado.

Como se puede observar en la imagen, la verja de proteccion se encuentra
descolocada y retorcida, haciendo inutil la funcién para la que se dispuso y elevando el
riesgo de caida a la acequia.

Imagen 7.33: Puente salida calle Carcaixent.

En la imagen se puede apreciar la disposicion de los bolardos en el borde de la acera
dispuestos asi como la colocacion de la barandilla en el borde exterior de la acera para
prevenir caidas.
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7.2.1.1.2.3 Elementos de equipamiento urbano

Una deficiencia generalizada detectada en la localidad es la mala colocacién de los
contenedores de basura. Pese a disponer, en algunos casos, de una localizacion
determinada, en muchos casos estos se encontraban fuera de sitio, ocupando plazas
de aparcamiento o dificultando el uso de los pasos de peatones.

Imagen 7.34: contenedores sobre paso de peatones en calle Rei en Jaume con Capita Ibor.

Como se puede ver en la imagen, dos contenedores de residuos organicos y un
contenedor de vidrio invaden completamente el paso de peatones imposibilitando su
correcto uso.

Imagen 7.35: Contenedor ocupando plaza de autobis en Plaza Actor Pedro del Rio.

En la imagen se puede ver como el contenedor ocupa la plaza de parada del autobus
en la Plaza Actor Pedro del Rio. Parada que corresponde al autobus que realiza el
trayecto Sollana — Hospital de la Ribera.
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Imagen 7.36: Contenedor ocupando parte de una plaza de aparcamiento para PMRs.

Otro ejemplo es este de un contenedor de vidrio invadiendo parte de una plaza
destinada a PMRs en la estacion de RENFE.

Imagen 7.37: contenedores bien puestos en la Plaza Mayor.

Un ejemplo de colocacion correcta de los contenedores de basura lo encontramos en
la Plaza Mayor. Estos se disponen dentro de la zona dispuestos para ello, indicando
con linea amarilla la imposibilidad de aparcar y delimitando su zona.
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Los alcorques de los arboles, en especial en la zona de la avenida de la Constitucion
se encuentran indebidamente protegidos y pueden generar problemas a personas con
dificultades de vision.

Los alcorques de los arboles deben estar enrasados y cubiertos mediante rejilla. Este
hecho no se cumple en ningun caso, siendo el mas cercano los que encontramos en la
plaza Joan Fuster que se encuentran cubiertos con cemento aunque este se
encuentre desquebrajado y levantado debido a las raices de los arboles por lo que,
aparte de no ser una proteccién adecuada genera un peligro extra de caidas.

En otros casos, como los que encontramos en la avenida Dr. Lépez Ibor, los alcorques
se encuentran acabados con un bordillo, por lo que tampoco son los adecuados y
generan una peligrosidad por tropiezos y caidas.

Imagen 7.38: alcorques sin tapar en Avda de la Constitucion.

Como se observa en la imagen, los alcorques se encuentran al descubierto y a distinto
nivel de la acera, lo que incremente el riesgo de caidas y tropiezos.

Imagen 7.39: alcorques cerrados con hormigon.

Como se aprecia en la foto, las raices del arbol han desquebrajado el hormigén
generando desniveles en la acera en la plaza Joan Fuster.
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Imagen 7.40: alcorque con bordillo

En esta imagen se observa el bordillo colocado alrededor del arbol, generando
desniveles en la acera.

En cuanto a las papeleras, salvo alguna excepcion localizada en la avenida de la
Constitucion, presentan un disefio adecuado a su forma ya que no presentan aristas y
tienen contornos redondeados. En cuanto a su localizacion, salvo la excepcion que se
observo en la Imagen 7.23 en el apartado de luminarias, se encuentran colocadas en
los margenes de las aceras sin entorpecer el trafico peatonal.

Imagen 7.41: papelera en Avda de la Constitucion.

Como se observa en la imagen, esta papelera no cumple los requisitos establecidos,
presenta aristas y no tiene contornos redondeados presentando peligro por golpes.
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7.2.1.2 Barreras temporales

7.2.1.2.1 CObras

La presencia de obras suele ir acompafada de una invasion de aceras por las obras,
provocando una barrera importante para las PMRs a las que obliga a circular por la
calzada con el riesgo que ello supone. Si nos fijamos en los itinerarios peatonales
establecidos, encontramos obras en la calle Ramon i Cajal con la calle Albalat por el
acondicionamiento del sistema de saneamiento, lo que produce la inutilizacion total de
la aceray la presencia de maquinaria de obra estacionada.

Imagen 7.42: retroexcavadora estacionada en la calle Ramon i Cajal.

Imagen 7.43: Obras en calle Albalat con Ramon i Cajal.
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Como se observan en las imagenes, la maquina se encuentra ocupando plazas de
aparcamiento, mientras que la obra imposibilita el uso de la acera y no se ha
delimitado un ancho protegido en la calzada para la circulacién de peatones.

También se localizan obras de acondicionamiento de aceras en la calle Carcaixent, en
el puente de acceso a la localidad como se podia apreciar en la imagen 7.33, en ese
caso las obras no impedian el total uso de la acera pero si delimitaba mucho su ancho
eficaz.

7.2.1.2.2 Falta de civismo

En Sollana se han observado un gran numero de barreras por falta de civismo,
concretamente por la indisciplina de estacionamiento ya que se han registrado una
gran cantidad de vehiculos estacionados sobre pasos de peatones y aceras lo que
dificulta mucho el transito de peatones.

Imagen 7.44: Vehiculos mal estacionado en Sollana.
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7.2.2 Barreras del transporte

Las barreras en el transporte suponen un problema muy importante para las PMRs, ya
que la falta de adecuacion de los distintos modos incrementa ain méas sus problemas
de movilidad.

El alcance de este estudio respecto a las barreras de transporte se centra en las
actuaciones que se deben realizar en las infraestructuras que soportan la prestacion
de los servicios de transporte y no en el material mévil en si mismo.

7.2.2.1 Transporte privado
Estacionamiento

La disponibilidad de vehiculo privado ofrece ventajas a los PMRs en cuanto a la
autosuficiencia para desplazarse de un lugar a otro sin la ayuda de nadie y a la
independencia o libertad de horarios que posee el usuario para realizar sus
desplazamientos.

Los estacionamientos para PMRs, ademas de estar préximos a los edificios publicos
mas importantes, deben tener unas condiciones especificas, tanto en lo q se refiere a
sus dimensiones como en lo referente a la accesibilidad desde la calzada hasta la
acera, es decir, deben tener vados peatonales asociados.

En el estudio se ha procedido a localizar el emplazamiento de las plazas de PMRs que
se pueden consultar en el Plano n°4 del documento Planos y la accesibilidad de las
mismas para las personas con movilidad reducida.

Las plazas para PMRs se encuentran repartidas por el municipio. Encontramos tres en
la Plaza Mayor, una en la estacion de RENFE y diecisiete repartidas por las distintas
calles de la localidad. En muchas de estas calles, encontramos dos plazas debido a
las restricciones ciclicas de aparcamiento en dichas calles.

Imagen 7.45: Plaza PMR en Plaza Mayor.
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En la Imagen 7.45 se muestra una de las tres plazas reservadas para las PMRs en la
Plaza Mayor. Esta se ubica frente a la sucursal bancaria de Bankia junto al
ayuntamiento. Como se puede ver, la plaza se encuentra bien sefalizada con una
sefalizacion vertical y coloreada en azul para diferenciarla, no obstante, se encuentra
rodeada de bordillo lo que dificulta el acceso a la acera.

Imagen 7.46: Plazas de PMRs en Plaza Mayor.

En la Imagen 7.46, podemos ver las otras dos plazas reservadas para PMRs
localizadas en la Plaza Mayor. En la foto de la izquierda vemos que la plaza no consta
de sefalizacion vertical, mientras que la imagen de la derecha si. Ambas se
encuentran bien diferenciadas por el color azul de la plaza. Por otro lado, aunque se
puede apreciar un vado junto a las plazas, este corresponde a la entrada de un garaje
particular, por lo que es una zona de peligro ya que se tiene que estar pendiente de la
entrada o salida de vehiculos del garaje para poder acceder a la acera.

Imagen 7.47: Plaza para PMR en C/ de Valencia (Junto a estacion de RENFE).
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En la Imagen 7.47 se muestra la plaza reservada para PMR localizada junto a la
estacién de RENFE. Esta plaza se encuentra bien sefalizada tanto con sefializacion
vertical como con diferenciacién de color de la plaza, no obstante, se puede ver como
la plaza se encuentra invadida por un contenedor de vidrio y, como se puede ver en la
Imagen 7.48, el vado para acceder a la acera se encuentra a una distancia
considerable y no cumple con las medidas necesarias para su correcto uso.

Imagen 7.48: Vado en acera proxima a la plaza reservada para PMR en estacion RENFE.

Como se puede ver en la imagen, el vado no cumple las condiciones minimas para su
correcto uso y la distancia de esta a la plaza reservada para PMR es de
aproximadamente diez metros, lo que obliga a la persona a invadir la calzada.

En la imagen siguiente se observa una plaza para PMR localizada en la avenida Dr.
Santiago Vidal. Esta plaza se encuentra bien sefalizada y consta de un vado de
acceso, aunque este comunica con un garaje particular, lo que se considera un riesgo
para la persona debido a la entrada y salida de vehiculos.

Imagen 7.49: Plaza para PMR en Avda/ Dr. Santiago Vidal.
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En la Imagen 7.50, localizamos otra plaza reservada para PMR en la calle Vicente
Blasco Ibafiez, esta plaza se encuentra bien sefializada y consta de un vado de
accesibilidad a la izquierda de la plaza.

Imagen 7.50: Plaza para PMR en c/ Vicente Blasco Ibafiez.

En la imagen siguiente encontramos dos plazas para PMRs en la calle Ramén y
Garulo, esta dualidad en la plaza responde a las restricciones de aparcamiento ciclico
de la calle. Las plazas se encuentran diferenciadas en la calzada y cuentan con vado
de acceso a la acera, aunque la pendiente no es la adecuada y la acera no cuenta con
un ancho adecuado.

Imagen 7.51: Plazas para PMRs en ¢/ Ramén y Garulo.
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En la Imagen 7.52 encontramos otra plaza para PMR localizada en la calle Rei en
Jaume. Esta plaza se encuentra diferenciada en la calzada pero no consta de
sefalizacion vertical y sin accesibilidad a la acera.

Imagen 7.52: Plaza para PMR en ¢/ Rei en Jaume.

En la imagen siguiente se pueden observar las dos plazas que encontramos en la calle
Capita lbor. Ambas plazas cuentan con diferenciacion en la calzada pero sin
sefalizacion vertical. Ambas cuentan con vados de acceso a la acera proximos a la
plaza de aparcamiento.

Imagen 7.53: Plazas para PMRs en c/ Capita Ibor.
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Imagen 7.54: Plazas para PMRs en c/ Carcaixent.

En la imagen 7.54 observamos las plazas localizadas en la calle Carcaixent. Estas
plazas se encuentran diferenciadas de la calzada pero no cuentan con sefializacién
vertical. Ambas cuentan con vados para acceder a la acera pero estos comunican con
garajes particulares, lo que supone un peligro para las PMRs debido a la salida y
entrada de vehiculos.

Imagen 7.55: Plaza para PMR en c/ de la Purissima.

En la imagen 7.55 encontramos una plaza para PMR localizada en la calle de la
Purissima. Esta plaza se encuentra diferenciada de la calzada pero no cuenta con
sefializacién vertical. Por otro lado, como podemos ver cuenta con un vado de acceso
a la acera pero su colocacion no es la adecuada, ademas de comunicar con un bajo
particular.
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Imagen 7.56: Plaza para PMR en ¢/ Sueca.

En la imagen encontramos una plaza para PMR en la calle Sueca. Esta se encuentra
diferenciada de la calzada pero no cuenta con sefializacion vertical. Por otro lado, la
plaza cuenta con un vado cercano para acceder a la acera pero comunica con una
entrada de garaje particular, por lo que supone un riesgo para la persona debido a la
entrada y salida de vehiculos.

Imagen 7.57: Plazas para PMRs en c/ de la Independéncia.

En la Imagen 7.57 se observan los plazas reservadas para PMRs en el carrer de la
Indepéndecia. Esta dualidad se debe a la restriccion ciclica de aparcamiento de la
calle. Ambas plazas estan diferenciadas de la calzada y cuentan con vado de acceso
aunque no esté en una colocacion adecuado y las condiciones de la acera no son las
adecuadas. Otra carencia es la ausencia de sefializacion vertical de las plazas.
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Imagen 7.58: Plazas para PMRs en ¢/ Corbera.

En la imagen se pueden observar dos plazas para PMRs en el carrer de la Corbera.
Esta dualidad se debe como en el caso anterior a las restricciones ciclicas de
aparcamiento en la calle. Ambas plazas se encuentran bien sefializadas, tanto con
sefiales verticales como con diferenciacion de la plaza en la calzada. No obstante,
estas no cuentan con vado de acceso a la acera.

Imagen 7.59: Plaza para PMR en c/ Lepanto.

En la Imagen 7.59 encontramos la plaza para PMR localizada en la calle de Lepanto.
Esta plaza se encuentra bien sefializada pero no cuenta con vado de acceso a la
acera por lo que se reduce la accesibilidad de esta.
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Imagen 7.60: Plaza para PMR en Avda/ Dr. L6pez Ibor.

En la imagen observamos la plaza localizada en la avenida Dr. Lopez Ibor. Esta plaza
se encuentra diferenciada de las demas por las lineas azules en la calzada pero no
cuenta con sefializacion vertical. Esta plaza ve afectado su uso debido al cierre de la
calle debido al mercado que se monta los miércoles en dicha avenida.

7.2.2.2 Transporte publico

Del transporte publico en general se destacan las siguientes barreras:

1.- Existencia de escalones.

2.- Pocos puntos de apoyo.

3.- No poder acceder con silla de ruedas.

4.- Tiempo de apertura de puertas insuficiente.

5.- Pavimentos deslizantes.

6.- Mala iluminacion y sefializacion para deficientes visuales.
7.- Incomodidad e inseguridad en el viaje.

8.- Barreras arquitectonicas para llegar a las paradas.

9.- Mobiliario inadecuado.
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En general, todos los medios de transporte publico presentan dificultades mas o
menos importantes, en funcion del tipo de minusvalia, para las PMRs.

A continuacion se muestra el andlisis de cada uno de los medios de transporte
existentes en Sollana y las dificultades que las PMRs se encuentran tanto en la
estacion como en las paradas.

1. Autobus

Como ya se menciona en el apartado 6 de este documento, Sollana cuenta con
una linea regular de autobuses que conecta Sollana con el Hospital de la Ribera.
Esta linea cuenta con dos paradas en la localidad, una localizada en la Plaza Actor
Pedro del Rio y otra en la Avenida Algemessi.

A continuacion se va a analizar cada una de las paradas por separado.

FESRNCLA B 4 Contu g

AISTES A S oy

Imagen 7.61: Parada de autobuUs en Plaza Actor Pedro del Rio.

Como se observa en la imagen, la parada esta sefializada con una sefial vertical pero
no cuenta con marquesina ni zona de espera para los pasajeros.
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Imagen 7.62: Parada de autobuls en avda/ Algemessi.

Como se puede ver en la imagen, la parada cuenta con marquesina de espera para
los pasajeros, asi como de panel informativo a la derecha de la imagen. Esta parada
se encuentra a una distancia segura de la calzada y deja espacio por detras para la
libre circulacion de peatones.

2. RENFE

Como ya se ha mencionado con anterioridad, RENFE tiene parada en Sollana en la
linea C1 de cercanias. La estacion se ubica en la Plaza Pedro del Rio. A continuacion
se van a analizar los distintos elementos que componen los accesos a la estacion, al
andén y los elementos dentro del andén que son susceptibles de favorecer o
entorpecer el uso de las instalaciones por parte de las PMRs.

- Accesos

Se puede acceder y salir de la estacion de dos formas distintas. La estacion consta de
una entrada principal por la cual acceder mediante un tramo de escalera y mediante
una rampa de acceso como se puede observar en las imagenes siguientes.

Imagen 7.63: Acceso a la estacién de Sollana por entrada principal.
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Como se puede observar en la imagen de la izquierda, se sefaliza la presencia de un
aparcamiento para bicicletas en el interior de la estacion.

L
7

Imagen 7.64: Aparcamiento para bicicletas en andén de la estacion.

También se localiza otra entrada y salida al andén de forma directa sin necesidad de
pasar por el interior de la estacién. En la imagen siguiente se muestra dicho acceso.

Imagen 7.65: Acceso directo al andén.

Como se puede ver, este acceso es estrecho y muy préximo a las vias, lo que supone
un riesgo muy alto, no solo para las PMRs que resulta practicamente imposible que
puedan acceder por este paso, si ho para cualquier usuario de este medio de
transporte. Por otra parte, también se puede observar que el acceso de una plataforma
a otra se encuentra bien ejecutado, con un remate de caucho creando una superficie
lisa de paso de un andén a otro.

El andén en el que efectla su parada el tren que circula en sentido Gandia posee un
ancho suficiente para albergar a un gran nimero de usuarios con bancos para poder
sentarse. Sin embargo, el andén en el que efectia parada el tren que circula en
sentido Valencia es estrecho y consta de elementos de alumbrado colocados en medio
del andén dificultando el acceso para PMRs.
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Imagen 7.66: Andén de parada de tren direccion Valencia.

Como se puede ver en la Imagen 7.66, los elementos de alumbrados hacen que la
distancia libre hasta la limitacion de seguridad marcada en el suelo por una linea
amarilla no cumple las medidas necesarias para que una PMRs puede acceder de
forma comoda y sin ver afectada su seguridad.

Por otro lado, como ya se ha comentado en distintos apartados, la estacién cuenta con
plazas de aparcamiento proximas a ella y, pese a la peligrosidad de los pasos a nivel,
este cuenta con una correcta sefalizacion vertical y barreras automaticas.

Imagen 7.67: Paso a nivel y plazas de aparcamiento proximas a la estacion de RENFE.
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7.3 Movilidad ciclista

En lo referente a la movilidad ciclista de Sollana, como ya se ha mencionado con
anterioridad, existe una via ciclista que une la localidad de Sollana con EI Romani, una
via de 2,7 kildbmetros. Esta via consta de un primer tramo de 650 metros desde la
salida de El Romani acondicionado en el arcén de la carretera nacional N-332 para
luego desviarse por la carretera comarcal CV-520 por donde discurre hasta que vuelve
a incorporarse a la carretera N-332 a la entrada del poligono norte de Sollana.

Dentro de la localidad de Sollana, no se localiza ningun tramo de carril bici ni sistema
publico de bicicletas, no obstante, se ha observado durante los trabajos de campo que
parte de la poblacion de Sollana emplea la bicicleta para realizar pequefios trayectos
dentro de la localidad, sobre todo gente joven a la salida del instituto y colegio, y
personas mayores que empleaban bicicleta con receptaculo para depositar bolsas y
bartulos.

En lo referente a la sostenibilidad, el uso de transportes alternativos es fundamental en
el &mbito de estudio y en el apartado de soluciones que se pretenden presentar para
la adaptacion del viario urbano de forma que se fomente el uso de estos medios de
transporte y que este uso se pueda realizar de forma segura, por zonas destinadas
para ello sin necesidad de que tenga que realizarse un uso compartido de la calzada.

Las condiciones geograficas del municipio, ya que no cuenta con grandes diferencias
de nivel, y las dimensiones del municipio, con una superficie de 40 kilébmetros
cuadrados, hacen que se puedan tomar medidas para cambiar los habitos de uso de
transporte en Sollana y fomentar la movilidad sostenible dentro del municipio.
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8. DISTRIBUCION URBANA DE MERCANCIAS

8.1 Definicién del area de estudio.

De los datos suministrados directamente por la oficina de PATECO vy los distintos
datos recogidos por el Ayuntamiento y la observacion realizada de la localidad, se
puede determinar que no existe un ndcleo de concentracion de comercios. Estos se
encuentran distribuidos por la localidad y se trata de pequefios comercios familiares
especializados. No obstante, en el poligono industrial de Sollana se localiza un
supermercado de la cadena CONSUM.

De este modo, el estudio se realiza para toda la localidad de Sollana sin diferenciar
zonas especificas.

8.2 Comercios en el area de estudio.

En el Anexo 4 se muestra la tabla facilitada por la oficina de PATECO de los distintos
comercios de la localidad de Sollana.

De los datos de la tabla se extraen que en Sollana se registran un total de 49
comercios que ocupan un total de 5146 metros cuadrados de superficie.

En la siguiente grafica se muestra la distribucién porcentual de los comercios segun su
grupo de actividad.

Distribucion de comercios

B Productos de alimentacion,
bebidas y perfumerias

B Equipamiento personal (
moda y complementos)

Equipamiento del hogar

B Otro comercio al por
menor

m Comercio Mixto al por
menor, por secciones

Grafica 8.1: Distribucion de comercios por seccion. Datos de la oficina de PATECO.
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De la grafica se extrae que la mayor parte de los comercios estan relacionados con
productos de alimentacion, bebidas y perfumerias con un 37% del total de comercios,
seguidos de cerca por los comercios al por menor con un 36%.

En la siguiente tabla se muestra el nimero de comercios de la localidad de Sollana.

Comercios
8
7
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Graéfica 8.2: Numero de comercios de Sollana. Datos de la oficina del PATECO.

Donde se muestra una mayoria de comercios relacionados con la distribuciéon de
productos alimenticios y establecimientos de venta al por menor.

Estos comercios como ya se ha comentado con anterioridad, se encuentran dispersos
por toda la localidad, por lo que no se puede hablar de un nicleo donde se concentre
la actividad comercial en Sollana.
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8.3 Distribucién de las zonas de cargay descarga.

Después de un recorrido a pie por la localidad de Sollana, sélo se ha encontrado una
zona reservada para carga y descarga de mercancias. Esta se encuentra en la Plaza
Mayor, junto al ayuntamiento. En la imagen que muestra a continuacion se puede ver
donde est& ubicada la plaza de carga y descarga.

Imagen 8.2: Plaza de carga y descarga localizada en la Plaza Mayor.

Ademas, como se observa en la fotografia, la plaza de carga y descarga se encuentra
invadida por contenedores de vidrio y papel, reduciendo considerablemente el espacio
destinado para el estacionamiento. Y que la placa de sefalizacion de la plaza no
indica el horario de su uso por lo que se trata de una plaza regida por las ordenanzas
municipales de vados.
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El hecho de gue sélo se localice una zona de carga y descarga unido a la dispersion
de los comercios por la localidad, provoca que en el municipio se puedan encontrar
vehiculos destinados a la distribucibn de mercancias estacionados, no siempre en
lugar permitidos para estacionar, por toda la localidad, lo que provoca un uso
incorrecto de las plazas de aparcamiento destinados a turismos y en algunas
ocasiones dificulten el transito en paso de peatones y aceras.

8.4 Diagndstico de la DUM.

Para el estudio del uso de la plaza destinada para la distribuciébn urbana de
mercancias, se controlé durante un dia laborable el uso que se hacia de dicha plaza,
recogiéndose los resultados en la tabla que se muestra a continuacion.

8:00 LIBRE
9:00 OCUPADA
11:00 LIBRE
13:00 LIBRE
15:00 OCUPADA
17:00 LIBRE
19:00 LIBRE

Tabla 8.1: Ocupacion de la plaza DUM. Fuente: Elaboracién propia

La ocupacién resaltada en verde indica una utilizacién correcta de la plaza. Cabe
destacar que no se registraron usos indebidos de la plaza asi como el poco uso que se
realizé de dicha plaza.

8.5 Conclusiones

Nos encontramos ante una plaza destinada a la distribucion urbana de mercancias
que no llega a cubrir las necesidades reales de la localidad, ya que el comercio se
encuentra muy disperso por el municipio lo que presenta un panorama en el que la
carga y descarga se realiza en zonas proximas a cada establecimiento, ocupando
plazas de aparcamiento destinados a vehiculos o, en el peor de lo casos, a estacionar
en zonas en las que no esta permitido el estacionamiento, dificultando asi la
circulacion y el paso de peatones cuando estos estacionan encima de la acera.
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FASE 2: PROPUESTAS DE ACTUACION

1. INTRODUCCION

Tras la realizacion del andlisis de la movilidad de la localidad de Sollana y el
establecimiento de un diagnostico de la misma cabe plantearse el proponer una serie
de medidas correctoras y de actuacion.

Como se ha establecido en el diagndstico, los principales problemas encontrados
relacionados con la movilidad son las dificultades para realizar desplazamientos a pie
por la localidad debido a los anchos de acera insuficientes y el estado de los pasos de
peatones, la accesibilidad de la estacion de RENFE asi como la existencia de un paso
a nivel y la deficiencia del nimero de plazas de carga y descarga en la localidad.

Por ello, se van a proponer tres grandes bloques de actuaciones centradas en los
distintos problemas que se iran desgranando en funcién de los distintos aspectos que
se veran afectados por estas medidas y, de ser necesario, las distintas fases a seguir
dentro de cada medida en funcion de la necesidad, y el grado de aceptaciéon de la
poblacion.

1.1 Movilidad peatonal y ciclista

En este apartado se pretendera determinar una serie de itinerarios peatonales que
garanticen el desplazamiento a pie por dentro de la localidad uniendo los principales
puntos de interés del municipio.

Dentro de este paquete de soluciones encontramos una primera fase de actuacion que
constara de las siguientes medidas:

- Ampliar el ancho de aceras en de las calles para garantizar que se cumplen las
dimensiones minimas establecidas.

- Modificacion de los paso de peatones para que cumplan con la normativa.

- Habilitar el Sector 2 a vias de prioridad peatonal y ciclista, restringiendo el
acceso de vehiculos.

Dentro de cada medida se evaluaran las posibles soluciones, comparandolas y
valorandolas con el fin de elegir la solucién que mejor resultado obtenga.

En una segunda fase, se podria plantear una actuacion a gran escala en el municipio
habilitando todas las vias con prioridad para peatones y ciclistas, restringiendo el
acceso a vehiculos y redistribuyendo el estacionamiento en bolsas de aparcamiento.
No obstante en este documento nos centraremos en caracterizar las medidas de la
primera fase de actuacion y eshozaremos las pautas de lo que podria ser la segunda
fase.

También se plantearan las medidas correctoras en lo referente al mobiliario urbano.
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1.2 Accesibilidad al transporte publico (RENFE)

En este apartado se trataré de abordar las deficiencias recogidas en el andlisis dentro
de la estacion de RENFE. A saber:

- Paso a nivel.

- Acceso al andén 1 desde la calle.

- Localizacién de las luminarias en andén 2.

- Distribucion de espacios interiores de la estacion.

Para solventar estos problemas se plantean una serie de medidas que podemos
englobar en:

- Construccién de un paso inferior que sustituya el paso a nivel.
- Remodelacion de la estacion:

o Accesos.

o [Espacios.

Cada propuesta recogida en las medidas se priorizaran en funcién del resultado
comparativo que se realizara donde se valorara el coste econdémico, la necesidad de
realizar la medida, los perjuicios a los usuarios y los perjuicios a la circulaciéon que
puedan ocasionar.

Asi mismo se propondran medidas reguladoras de estacionamiento en los aledafios de
la estacién asi como medidas correctoras del estado del viario urbano y el mobiliario.
Estas medidas se presentaran de forma general en el paquete de acciones
relacionadas con la movilidad peatonal, ya que la estacién entra dentro de los puntos
de interés que recogen los itinerarios peatonales, y se especificardn dentro de las
medidas de accesibilidad al transporte publico.

1.3 Distribucién urbana de mercancias

En este bloque se estudiara la localizacién de nuevas plazas destinadas a la carga y
descarga de mercancias, analizando la redistribucion del estacionamiento que se vera
afectado por esta medida y estudiando la viabilidad de las distintas soluciones de
forma que estas ocasionen las menores molestias posibles. Estas posibles soluciones
se valorardn y compararan con el fin de encontrar la solucién éptima.
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2. MOVILIDAD PEATONAL Y CICLISTA

2.1 Aspectos generales

Como se ha puesto de manifiesto en la fase de diagndstico, la movilidad peatonal y
ciclista dentro de la localidad de Sollana se ve muy perjudicada por el uso que se
realiza del viario urbano. Asi mismo, la geometria de los espacios destinados a los
viandantes, asi como los pasos de peatones, ho cumplen con las exigencias minimas
de la normativa en lo que a movilidad reducida se refiere.

Por otro lado, las condiciones del uso del viario urbano, hace que sea muy complicado
el uso de medios de transporte alternativos al automévil. Como se comenta en el
documento de andlisis, Sollana no cuenta con carril bici, ni con calles en las que su
uso se vuelve prioritario frente al resto del trafico rodado

Por ello, se considera imprescindible la actuacion sobre la localidad con el fin de
solventar estas deficiencias, fomentar y favorecer el uso de transporte alternativo en
distintos tramos del casco urbano y facilitar el desplazamiento de las personas con
movilidad reducida dentro de la localidad.

A continuacién se pretende hacer una descripcion de los distintos elementos que se
pueden emplear a la hora de regular, jerarquizar y restringir las prioridades de paso en
las distintas vias de la localidad. Para ello, es necesario la implantacién de itinerarios
peatonales que enlacen los principales puntos de interés ciudadano dentro de la
localidad para poder determinar que vias resultas prioritarias a la hora de tomar estas
medidas. En el documento Planos se pueden encontrar los distintos puntos de interés
de la localidad enlazados por el itinerario peatonal que se ha establecido para la toma
de medidas.

2.2 Elementos de regulacion, jerarquizacion y restriccién

2.2.1 De seguridad para los peatones

2.2.1.1 Zonas peatonales o semipeatonales

Una de las soluciones tipicas que se utilizan para proteger el trafico peatonal y ciclista
dentro de los nucleos urbanos es generar calles y zonas peatonales, es decir, espacios
exclusivos para los viandantes y las bicicletas y restringidos a los vehiculos. Se puede
regular la circulacién de determinados vehiculos como el transporte colectivo, los
residentes o la carga y descarga.

Cuando se decide peatonalizar una zona pueden elaborarse estrategias de semi-
peatonalizacion, de forma que en esas zonas se permita la circulacion de vehiculos en
determinados horarios o circunstancias
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2.2.1.2 Zonas de velocidad controlada

La gran prioridad al trafico rodado que se ha dado en nuestras ciudades y la velocidad
de la circulacién motorizada sobre el resto de las actividades urbanas hacen que,
ademas del incremento del peligro que supone, no se puedan realizar algunas de las
funciones que caracterizan la propia calle.

Para paliar esta situacion, en muchos municipios se estan llevando a cabo estrategias
de moderacién del trafico que consigan disminuir el nimero y la velocidad de los
vehiculos. Una de las medidas para conseguir esto consiste en generar Zonas 20, que
son un conjunto de calles a las que se aplica la limitacion de velocidad de 20 km/h a
través de un tratamiento del espacio viario.

En estas zonas de coexistencia de traficos se modifican los distintos elementos que
configuran la calle, dando prioridad al peatdn sobre la funcidn circulatoria. Desaparece,
en ocasiones, la separacion estricta entre calzada y acera, siendo el mobiliario urbano,
disposicion del aparcamiento, la pavimentacion y la vegetacion los elementos de disefio
que contribuyen a generar el nuevo orden de prioridad.

Ademas se deben incorporar en los viales toda una serie de sefalizaciones verticales y
horizontales, que junto con medidas de amortiguacion del trafico contribuyan a que la
circulacion no sobrepase los limites de velocidad.

Las limitaciones en la velocidad de circulacién repercuten muy poco sobre la capacidad
de las vias, pero las repercusiones sobre la calidad de vida de las ciudades son
enormes. En primer lugar, al circular a menor velocidad el conductor del vehiculo tiene
un cono de visidbn mas amplio, lo que le permite percatarse de situaciones en los
laterales del vehiculo y que de otra forma le pasarian inadvertidas. En segundo lugar,
la reduccién de la velocidad consigue que en el caso de producirse un accidente, este
sea mas leve. Por otro lado, ante un imprevisto, la distancia de frenado se reduce, lo
que permite evitar accidentes. Hay que tener también en cuenta que debe darse la
informacién adecuada a peatones y ciclistas, ya que un comportamiento inadecuado
por parte de ellos puede dar lugar a una actitud mas arriesgada y generar accidente.

En cuanto a la movilidad ciclista, la integracion de la bicicleta en el trafico general,
siempre que se den las condiciones adecuadas de velocidad e intensidad de vehiculos
motorizados, contribuye a pacificar el trafico y da flexibilidad y rapidez a la movilidad
ciclista. La integracion de las bicicletas en las calles es idonea en las Zonas 20.

2.2.1.3 Limitaciones de aparcamiento

Otra medida encaminada a la limitacion del trafico rodado es la limitacién de las zonas
de aparcamiento o a la regularizacién de este (zonas O.R.A).

Estas medidas pueden provocar molestias a los usuarios por ello es necesario estudiar
las capacidades de absorcion del estacionamiento en otras zonas cercanas para
reducir en la medida de lo posible estas molestias.
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2.3 Propuestas de actuacion para la localidad de Sollana

Con el fin de solucionar las deficiencias encontradas en lo referente a la movilidad
peatonal y ciclista. Como ya se ha citado con anterioridad se pretende adecuar las
vias consideradas dentro de los itinerarios peatonales. No obstante, y dado el estado
de otras calles de la localidad, sobre todo las localizadas en el sector dos, también se
ha optado por tomar medidas en estas vias para mejorar la movilidad peatonal y
ciclista.

A continuacidon se muestra una relacion de las calles que van a ser objeto de
actuacion:

- ¢/ Ramony Cajal.

- ¢/ Sueca.

- ¢/ Purisima.

- ¢/ San José.

- ¢/ Ausias March.

- ¢/ Truillas.

- Plaza Mayor.

- ¢/ Duc d’Hixer.

- ¢/ Ridaura Llopis.

- Avda/ Dr. Lépez Ibor.
- ¢/ Mingarro.

- Plaza Fermin Gonzalo Morroén.
- ¢/ Mercat.

- ¢/ Forn.

- ¢/ de la Carda.

- Avda/ Constitucion.

Seguidamente se van a exponer las medidas a realizar dentro de cada calle. En la
imagen se puede observar la nueva jerarquizacion viaria que se encuentra recogida en
el documento Planos.

leyenda:

—— Ciclocalle
Calle peatonal

Imagen 2.1: Nueva jerarquizacion viaria.

MEMORIA Pagina 7



% UNIVERSITAT ~ PLAN DE LA MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE LA LOCALIDAD
J,) POLITLCNICA - DE SOLLANA (VALENCIA), ANALISIS, DIAGNOSTICO Y PROPUESTAS

/ DE VALENCIA
MEMORIA

2.3.1 Calle Ramény Cajal

Esta via se pretende convertir en una ciclocalle, vias con prioridad para ciclistas.
Ademas se limitard la velocidad a 20 km/h y se dispondra de una puerta de acceso
en Avenida Cortes Valencianas, este elemento se ejecutard con un material rugoso
gue anuncie el cambio de modalidad de la via asi como la colocacion de
sefalizacion vertical.

- 7 ¥
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-
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Imagen 2.2: Puerta en Calle Ramon y Cajal con Avda/ Cortes Valencianas.

Con esta actuacion se prohibird el estacionamiento en toda la calle, salvo la de
aguellos usuarios que dispongan de aparcamiento privado. Esto se traduce en una
reducciéon de 34 plazas de aparcamiento que tendran que distribuirse entre la Avenida
de la Constitucion, la calle Rei en Jaume, la calle Carcaixent y demés calles
colindantes.

2.3.2 Calle Sueca

Esta via se pretende convertir en una ciclocalle desde la plaza 9 de octubre, una via
con prioridad para los ciclistas con una limitacion de velocidad de 20km/h. Se
dispondra de una puerta a la altura de la plaza 9 de octubre ejecutada en un material
rugoso que anuncie el cambio de modalidad de via asi como de sefializacion vertical.

Imagen 2.3: Puerta en plaza 9 de octubre.
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Con esta medida se eliminaran 3 plazas de aparcamiento que se pueden distribuir
facilmente en el resto de la calle Sueca.

2.3.3 Calle Purisima

Esta via se pretende convertir en una ciclocalle, una via con prioridad para ciclistas
con una limitacion de 20 km/h. Con esta medida se prohibird el estacionamiento en la
calle, salvo para los ciudadanos que dispongan de aparcamiento privado, por lo que se
producira una reduccién de 18 plazas de aparcamiento.

La redistribucion de las plazas de aparcamiento es posible en las calles colindantes y
mediante la adecuacion de la calle Truillas para habilitar plazas de aparcamiento
adicionales.

2.3.4 Calle San José, Calle Ausias March y calle Ridaura Llopis

Estas calles pasaran a ser calles semipeatonales. Vias de circulacién prohibida para
automoviles con prioridad para peatones y ciclistas.

2.3.5 Calle Truillas

En esta calle sera necesario el acondicionamiento del tramo que discurre en el sector
2 con el fin de crear nuevas plazas de aparcamiento que permitan absorber las plazas
eliminadas de la calle Purisima.

Esta actuacién se resume en acondicionar la parte derecha, en el sentido de
circulacion de la via, que actualmente consta de una acera sin acabar y habilitar
nuevas plazas de aparcamiento en linea.

2.3.6 Plaza Mayor

Esta via es continuacion de la calle Sueca, por lo que se pretende mantener la
ciclocalle en este tramo. En este punto encontramos plazas de aparcamiento que se
pueden mantener y estudiar la posibilidad de habilitarlo como zona de aparcamiento
regulado con zona de estacionamiento para residentes dada la actuacion que se
pretende en la calle Mingarro.

2.3.7 Avenida Doctor Lépez Ibor

Esta via pretende convertirse en una ciclocalle desde la calle Vicente Blasco Ibafiez
hasta la Plaza Mayor, una via con prioridad ciclista con una limitacion de velocidad de
20km/h. Se dispondra de una puerta a la altura del cruce con la calle Vicente Blasco
Ibafiez ejecutado con un material rugoso que advierta del cambio de modalidad de la
via asi como de sefializacion vertical apropiada.
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Esta via la dividiremos en dos tramos:

- Un primer tramo desde la Plaza Mayor hasta la calle del Forn que se vera
convertida en una calle peatonal con circulacion prohibida para los automoviles
salvo para los usuarios que dispongan de aparcamiento privado en la calle.

- Un segundo tramo desde la calle del Forn hasta la Avenida Ribera Baja que se
convertird en una ciclocalle, con prioridad ciclista y con un limite de velocidad
de 20km/h. En este tramo se encuentran 3 plazas de aparcamiento que no se

vera suprimidas.

2.3.9 Plaza Fermin Gonzalo Morrén, calle del Mercat y calle del Forn

Estas vias pasaran a ser ciclocalles, vias con prioridad para los ciclistas, con una
limitacion de velocidad de 20 km/h. Se dispondra de una puerta al principio de la calle
del Mercat desde la Avenida Ribera Baja, este elemento se ejecutard con un material
rugoso que advierta del cambio de modalidad de la via, ademas se dispondran

elementos de sefalizacién vertical adecuados.
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Imagen 2.5: Puerta en calle del Mercat
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2.3.10 Calle de la Carda
Esta via la dividiremos en dos tramos:

- Un primer tramo desde la calle Sueca que pasara a ser una calle peatonal con
circulacién prohibida salvo para bicicletas.

- Un segundo tramos desde la Avenida Ribera Baja que pasara a ser ciclocalle,
con circulacién prohibida salvo para los propietarios de aparcamiento privado.
Esta via pasard a ser bidireccional y se suprimiran las 10 plazas de
aparcamiento existente redistribuyéndolas en las calles colindantes.

2.3.11 Avenida de la Constitucion

En esta via se pretender realizar diversas actuaciones que afecten tanto a la movilidad
peatonal como a la circulacion con el fin de mejorarlas.

- Eliminacién de los badenes peatonales.
- Colocacién elementos de reduccion de la velocidad (bandas sonoras) con su
respectiva sefalizacion ( P-15 a)

Imagen 2.6: Sefial P-15 a y elemento reductor de la velocidad.

- Ampliacion del ancho de aceras que faciliten la adecuacion de los pasos de
peatones.

- Colocacion de orejas en los cruces para facilitar la adecuacion de los pasos de
peatones ademas de servir de elemento visual para reducir la velocidad.
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2.4 Mobiliario urbano

Como ya se ha puesto de manifiesto en la Fase 1, los elementos del mobiliario urbano
presentan un estado deficiente y en muchas ocasiones dificulta el transito de los
peatones y en mayor medida de las personas con movilidad reducida.

Entre las medidas correctoras cabe destacar:

- La correcta localizacién de contendores de residuos.

- Cambiar las sefializaciones verticales que presente un estado deficiente.
- Reubicacion de luminarias que entorpecen el transito por las aceras.

- Cerramiento de alcorques que actualmente se encuentran abiertos.

- Sustitucién del pavimento resbaladizo en aceras.

- Acondicionar los tramos de pavimento del trafico rodado.
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3. ACESSIBILIDAD AL TRANSPORTE PUBLICO (RENFE)

3.1 Introduccioén

Después de la recopilacion de informacion llevada a cabo en el Tomo n°1 Analisis y
diagndstico, encontramos deficiencias en las de instalacion de la estacion de RENFE
de la localidad, asi como en las estructuras propias de la estacion y en los aledafios de
esta.

En primer lugar, cabe destacar la existencia de un paso a nivel que cruza las vias del
ferrocarril. Este elemento es muy peligroso, no solo para el peatén y el ciclista, sino
que lo es también para el trafico rodado. Por ello se plantearan dos posibles
alternativas para paliar este problema.

Por otro lado, centrandonos en la estacion, encontramos deficiencias estructurales
importantes en lo que accesibilidad se refiere. Como ya se mostr6 en el tomo anterior,
el acceso al andén desde la calle es muy deficiente, asi como la disposicion del andén
2 en donde el ancho es insuficiente para la circulacién de personas con movilidad
reducida, su acceso es muy peligroso cruzando las vias y la disposicion de las
luminarias reduce ain mas el ancho libre para la circulacion de los usuarios.

A continuacibn se van a exponer las alternativas correspondientes para cada
deficiencia, en donde se valoraran diferentes aspectos con el fin de encontrar la
solucidn optima, o que mejor se adecle a las necesidades de los usuarios.

3.2 Paso inferior

Para solventar el problema del paso a nivel por las vias del ferrocarril, se propone la
realizacion de un paso inferior. Dentro de esta solucion se propones tres alternativas:

- Alternativa 0: No realizar ninguna actuacion.

- Alternativa 1: Realizar el paso inferior en la localizacién actual del paso a nivel
en carrer de Valencia.

- Alternativa 2: Realizar el paso inferior sustituyendo el paso superior por la
entrada norte.

3.2.1 Alternativa 0: No realizar ninguna actuacion

Como ya se ha mencionado con anterioridad, la necesidad de paliar la deficiencia del
paso a nivel es manifiesta, por lo que la alternativa de no realizar ninguna actuacion
carece de sentido no se desecha daba la necesidad de realizar mejoras en este caso.
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3.2.2 Alternativa 1: Realizar el paso inferior en el carrer de Valencia

La primera alternativa es realizar el paso inferior en la localizacion actual del paso a
nivel, esto es, en el carrer de Valencia. A continuacion se dispone a valorar una serie
de parametros que se han considerado a la hora de realizar una tabla comparativa de
las distintas alternativas.

3.2.2.1 Costes de expropiacion

En un principio los costes de expropiacion serian minimos, ya que la obra se realizaria
sobre viario urbano. No obstante, en funcion de los procesos constructivos que se
requieran, se podrian ver afectados los edificios colindantes por lo que no se puede
descartar del todo una cantidad relativa a los costes de expropiacion.

3.2.2.2 Molestias al trafico

El carrer de Valencia es una via local que conecta el centro urbano de Sollana con las
edificaciones que se localizan al este de la localidad y el cementerio situado a las
afueras. Es una via concurrida ya que en esta zona este se localizar viviendas y
algunos pequefios comercios por lo que habria que desviar el trafico durante la
realizacion de las obras por el paso superior localizado en la entrada norte de la
localidad. Ademas, al tratarse de una obra en la que se prevé que se generaran una
gran cantidad de residuos y en la que el movimiento de tierras es muy importante, sera
necesario invadir el resto del viario colindante para el transporte de estos residuos.

3.2.2.3 Molestias al ciudadano

El carrer de Valencia es una calle perpendicular a una gran avenida, con muchas
edificaciones dedicadas a viviendas y con la presencia de la estacion de RENFE. Por
todo ello, al tratarse de una obra de gran magnitud, con una importante generacion de
contaminacioén, tanto acustica como de generacion de polvo.

3.2.2.4 Impacto ambiental

Aparte de la generacion de residuos antes comentada, el impacto ambiental es minimo
ya que la obra se realiza sobre suelo urbano.

3.2.2.5 Mejoras de accesibilidad

Dadas las limitaciones geométricas de la zona en la que se va a realizar la obra, esta
alternativa solo permite la creacion de un paso inferior de un solo carril. Esta
circunstancia provoca la necesidad de establecer medidas de jerarquizacion de paso,
ya sea por sefializacion luminica o por sefializaciones de prioridad de paso.

3.2.2.6 Coste total

El coste total de una obra de esta magnitud es muy elevado. Obras de caracteristicas
similares han llegado a licitarse por un precio total que rondan los 700.000€.
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3.2.3 Alternativa 2: Realizar el paso inferior sustituyendo el paso superior en la
entrada norte.

La segunda alternativa propuesta es sustituir el paso superior localizado en la
entrada norte y cerrar el paso a nivel del carrer de Valencia. A continuacién se
dispone a valorar una serie de pardmetros que se han considerado a la hora de
realizar una tabla comparativa de las distintas alternativas.

3.2.3.1 Costes de expropiacion

Al tratarse de una obra en suelo no urbanizado, es necesario contar con unos
costes de expropiacion de los terrenos adyacentes a la via en la que se va a
realizar la obra.

3.2.3.2 Molestias al trafico

Esta alternativa lleva consigo la creacién de un nuevo ramal viario por lo que el
trafico no se vera afectado en gran medida. Una futura actuacion seria eliminar el
paso superior y desplazarlo fuera de la localidad para reducir el nUmero de
vehiculos pesados por el interior.

3.2.3.3 Molestias al ciudadano

La localizacién de edificios residenciales proximos a las obras puede ocasionar
molestias a los ciudadanos en lo que a contaminacién acustica y de generacion de
polvo se refiere.

3.2.3.4 Impacto ambiental

Al tratarse de suelo no urbano hay que estudiar el posible impacto ambiental que la
obra pueda ocasionar en la zona en la que se dispone a realizar la actuacion.

3.2.3.5 Mejoras de accesibilidad

La disponibilidad de espacio para realizar actuaciones permite que el paso inferior
disponga de dimensiones adecuadas para el paso de vehiculos en ambas
direcciones, no obstante, el paso de vehiculos pesados tendra que desviarse por
tramos alternativos. Por otro lado, se puede habilitar zonas de transito para
peatones.

3.2.3.6 Coste total

Al tratarse de una obra de mayor volumen y con la creacién de viario nuevo, el
precio total de la obra sera superior al de la alternativa 1
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3.2.4 Valoracién comparativa de las alternativas

En la tabla de valoracion comparativa se recogen las alternativas analizadas y se
valora los aspectos tratado dandoles un valor estimativo entre 1 y 5 donde:

- Coste de expropiacion: 1 coste de expropiacion elevado, 5 escaso coste de
expropiacion.

- Molestias al trafico: 1 muchas molestias al tréfico, 5 pocas molestias al tréfico.

- Molestias al ciudadano: 1 muchas molestias al ciudadano, 5 pocas molestias al
ciudadano.

- Impacto ambiental: 1 alto grado de impacto ambienta, 5 bajo grado de impacto
ambiental.

- Mejoras en la accesibilidad: 1 poca mejora en la accesibilidad, 5 mejora
importante de la accesibilidad.

- Coste total: 1 alto coste total, 5 bajo coste total.

Paso inferior Alternativa 1 Alternativa 2

Coste expropiacion 4 3

Molestias al trafico 2 4
Molestias al ciudadano 1 4
Impacto ambiental 4 3
Mejoras accesibilidad 2 5
Coste total 2 1
TOTAL 15 20

Tabla 3.1: Tabla de valoracion de alternativas. Elaboracion propia.

Como se puede observar, la alternativa 2 es la que mejor valoracion obtiene en la
tabla. Dado que el coste econdmico de las dos alternativas es muy elevado, el punto
més importante de la tabla es el alto peso que se le atribuye a la accesibilidad que
proporciona la alternativa 2 frente a la 1 ya que el nuevo viario proporciona una mejor
distribucion del trafico rodado.

En el documento Planos se puede consultar las disposiciones de las distintas
alternativas.
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3.3 Estacién RENFE

Para solucionar las deficiencias encontradas en la estacion de RENFE, se plantean
tres posibles alternativas de actuacion:

- Alternativa 0: No tomar ninguna medida.
- Alternativa 1: Reformas de ampliacion en la estacién existente.
- Alternativa 2: Nueva estacion de Sollana.

3.3.1 Alternativa 0: No realizar ninguna actuacion

Como ya se ha mencionado con anterioridad, la necesidad de paliar la deficiencia del
paso a nivel es manifiesta, por lo que la alternativa de no realizar ninguna actuacion
carece de sentido no se desecha daba la necesidad de realizar mejoras en este caso.

3.3.2 Alternativa 1: Reformas de ampliacién en la estacion existente

Esta opcién es viable si se realiza la alternativa 3 del apartado anterior y el paso
inferior se traslada a la entrada norte y se cierra el paso a nivel del carrer de Valencia.
Esta alternativa propone mejoras de ampliacion para la estacion existente, mejorando
su infraestructura y su accesibilidad tanto para los usuarios dentro de la estacion como
fuera de ella.

3.3.2.1 Costes de expropiacion

Una de las ampliaciones consiste en construir un nuevo andén 2 en el lado derecho de
la via direccién Gandia — Valencia. Aprovechando la existencia de un solar sin edificar,
se puede emplear para la creacién de dicho andén.

Z A

Imagen 3.1: Espacio disponible para andén 2.
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3.3.2.2 Molestias al trafico

La creacion del nuevo andén puede ocasionar problemas de trafico, no obstante, se
trata de una zona en la que la concentracion de trafico rodado es escasa. Este hecho
se ve beneficiado si se cumple la premisa de que el paso a nivel esta cerrado por la
nueva ubicacion del paso inferior. En cuanto a las reformas en la estacion, las
molestias ocasionadas seran debidas al paso de maquinaria a la zona.

3.3.2.3 Molestias al ciudadano

Al tratarse de una obra en suelo urbano, con edificaciones residenciales proximas, las
molestias que puedan ocasionar las obras al ciudadano seran debidas a la
contaminacion acustica y a la generacion de polvo.

3.3.2.4 Impacto ambiental

Aparte de la generacién de residuos, el impacto ambiental de las obras de ampliacién
es minimo ya que la zona a expropiar no presenta elementos de interés ambiental.

3.3.2.5 Mejoras de accesibilidad

Las obras de ampliacion pretenden la creacibn de un nuevo andén 2 con las
dimensiones apropiadas para el trdnsito de los usuarios, con una mejor colocacion de
los elementos luminicos y de sefalizacion con el fin de no entorpecer el paso de los
usuarios. Este nuevo andén se conectara con la estacion mediante pasos inferiores
habilitados para personas de movilidad reducida. Para poder conectar los dos
andenes, se realizaran obras de ampliacion en la estacion existente con el fin de poder
disponer geograficamente la conexién inferior de manera que esta sea lo mas corta y
directa posible. Dado que el paso a nivel se encontrara cerrado, podremos disponer de
ese espacio para realizar las ampliaciones necesarias.

Imagen 3.2: Zona de ampliacién de la estacion existente.

Por otro lado, también se pretende mejorar las condiciones de aparcamiento de las
zonas colindantes para facilitar el acceso a los usuarios que se desplacen en coche
hasta la estacion.
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3.3.2.6 Coste total

Una obra similar realizada en la linea Barcelona — Cerberé con una ampliacién para
tres andenes por valor total que ronda los 3.000.000€, con paso inferior incluido, por lo
que una obra que consta de dos andenes puede rondar el 1.000.000€
aproximadamente.

3.3.3 Alternativa 2: Nueva estacion de Sollana

Esta alternativa implica la creacion de una nueva estacién en el municipio de Sollana
en una localizacion que facilite la creacién de infraestructuras que permitan la
accesibilidad de personas de movilidad reducida. La estacion constard de dos
andenes con las dimensiones adecuadas para el correcto transito de los usuarios
conectado entre si por pasillos subterraneos. Ademas se dispondra de plazas de
aparcamiento, plazas reservadas a personas de movilidad reducida y aparcamiento
para bicicletas. También se adecuaran vias de acceso al andén 2 para acceder por el
lado Este.

Imagen 3.3: Localizacién nueva estacion.

MEMORIA Pagina 19



UNIVERSITAT ~ PLAN DE LA MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE LA LOCALIDAD
POLITECNICA  DE SOLLANA (VALENCIA), ANALISIS, DIAGNOSTICO Y PROPUESTAS

DE VALENCIA MEMORIA

3.3.3.1 Costes de expropiacion

Al tratarse de un edificio de nueva construccion, en suelo no urbano y la necesidad de
crear un ramal viario que enlace el andén 2 con el viario existente, los costes de
expropiacion de los terrenos supondrdn una cantidad considerable dentro del
presupuesto.

3.3.3.2 Molestias al trafico

Al tratarse de una obra nueva, a las afueras de la localidad, las molestias al trafico
seran escasas. SOlo se vera afectado el viario principal para el desplazamiento de
magquinaria en la construccion del edificio principal.

3.3.3.3 Molestias al ciudadano

A pesar de localizarse el edificio principal cerca de edificaciones de viviendas, las
molestias que pueden ocasionar a los ciudadanos son escasas ya que se he dispuesto
la nueva localizacién a las afueras de la localidad. Las principales molestias asociadas
a la obra son la contaminacion acustica y la generacion de polvo y residuos.

3.3.3.4 Impacto ambiental

Al tratarse de una obra planificada en suelo no urbano, habréa que realizar un estudio
del impacto ambiental que la actuacién pueda ocasionar sobre el medio. Las zonas a
expropiar son principalmente campos de cultivo.

3.3.3.5 Mejoras de accesibilidad

Dado que es una obra nueva, las mejoras de accesibilidad son cuantiosas. La creacion
de pasos inferiores destinados a peatones que enlacen los dos andenes con acceso
habilitado para personas de movilidad reducida. Andenes con dimensiones suficientes
para el transito comodo de los usuarios. La correcta colocacion de elementos
luminicos y de sefializacion de forma que estos no afecten al transito de los usuarios
por los andenes.

3.3.3.6 Coste total

Una edificacién de obra nueva como esta, a la que se le tienen que implementar los
costes de expropiacion tendra un coste total superior al de la alternativa 1, aunque no
distara mucho ya que al ser de obra nueva se puede optimizar los recursos y el
espacio.
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3.3.4 Valoraciéon comparativa de las alternativas

En la tabla de valoracion comparativa se recogen las alternativas analizadas y se
valora los aspectos tratado dandoles un valor estimativo entre 1 y 5 donde:

- Coste de expropiacion: 1 coste de expropiacion elevado, 5 escaso coste de
expropiacion.

- Molestias al trafico: 1 muchas molestias al trafico, 5 pocas molestias al trafico.

- Molestias al ciudadano: 1 muchas molestias al ciudadano, 5 pocas molestias al
ciudadano.

- Impacto ambiental: 1 alto grado de impacto ambienta, 5 bajo grado de impacto
ambiental.

- Mejoras en la accesibilidad: 1 poca mejora en la accesibilidad, 5 mejora
importante de la accesibilidad.

- Coste total: 1 alto coste total, 5 bajo coste total.

Estacion RENFE Alternativa 1 Alternativa 2
Coste expropiacion 3 1
Molestias al trafico 2 4

Molestias al ciudadano 2 4
Impacto ambiental 4 2
Mejoras accesibilidad 5 5
Coste total 2 1
TOTAL 18 17

Tabla 3.2: Tabla de valoracion de alternativas. Elaboracion propia.

Como se puede observar en la tabla, la alternativa 1 es la que obtiene una mejor
puntuacién respecto a la alternativa 2, no obstante esta diferencia es muy pequefia.
Dado el elevado coste de las dos alternativas, y que ambas suponen unas mejoras
notables en la accesibilidad de los usuarios, las diferencias residen en los costes de
expropiacion, ya que la alternativa 1 aprovecha los elementos existentes. Por otro
lado, para que la alternativa 1 sea viable, se tienen que cumplir la premisa de que el
paso a nivel existente en el carrer de Valencia se suprima y se pueda disponer de ese
espacio para realizar las obras de adecuacion necesarias.
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3. DISTRIBUCION URBANA DE MERCANCIAS

Como ya se ha visto en la Fase 1 del plan de movilidad, Sollana Unicamente cuenta
con una plaza destinada a carga y descarga de mercancias situada en la Plaza Mayor.
También se comprobé el escaso uso que se realizaba de esta plaza asi como la
presencia de contenedores de residuos que entorpecian su uso.

El principal problema de la localidad es que la oferta de comercios de la localidad se
basa en pequefios negocios minoristas distribuidos por todo el municipio. Este escaso
namero de plazas destinadas a carga y descarga se plantea ser aumentado en 8
plazas mas localizadas en los siguientes puntos:

- Plaza Fermin Gonzalo Morrén.
- Avda/ San Vicente Ferrer.

- ¢/ San Juan Bautista.

- ¢/ Purisima.

- ¢/ Rei en Jaume.

- ¢/ Truillas.

- ¢/ Ramoén y Cajal.

- Avda/ Santiago Vidal Soria.

Al ver esta distribucion nos encontramos con una serie de problemas localizados en la
calle Purisima y en la calle Ramén y Cajal. Puesto que estas calles entran dentro del
plan de actuacion de la movilidad peatonal y ciclista, estas plazas tienen que tener una
estricta regulacion horaria y por tanto sélo podran utilizarse durante cortos periodos de
tiempo o a horas en las que el transito de peatones sea escaso.

Por otro lado, y dada la reduccion de plazas de aparcamiento fruto de la actuacién
para la movilidad peatonal y ciclista, el porcentaje de demanda de plazas de
estacionamiento es previsto que se vea aumentado por lo que las nuevas plazas
destinadas a carga y descarga tendran que tener un control horario, de modo que
estas puedan ser utilizadas a su vez por vehiculos particulares.

También cabe destacar la colaboracion de los cuerpos de seguridad para que se
produzca el correcto uso de estas plazas asi como de asegurar que no se entorpece
su uso con elementos del mobiliario urbano como contenedores, papeleras o cualquier
elemento que invada el espacio destinado a estas plazas.

Otra posible medida a largo plazo, seria la concentracion de estos pequefios
comercios en un area comercial donde la regulacion de la carga y descarga sea mas
sencilla y en donde las plazas de carga y descarga no requieran de un control tan
estricto y unas limitaciones horarias restringidas.
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