VERSION INFORMATIVA DEL PMUS

3 ANALISIS DE LA MOVILIDAD ACTUAL

3.1 ANALISIS TERRITORIAL

3.1.1 DESCRIPCION GEOGRAFICA

Vila-real es una poblacién de la comarca de la Plana Baixa, en la provincia de Castellon, de 50.252
habitantes, segun padrén de 2016. Situado a 7 kildbmetros al sur de la capital, Castellén de la Plana, y
a unos 60 kildbmetros al norte de Valencia. Estd situada entre el rio Mijares (limite con la Plana Alta), al
norte y el municipio de las Alquerias. Ocupa gran parte de la ribera derecha del Valle del rio Mijares.
El término de Vila-real limita con los municipios de Burriana al este, les Alqueries y Nules al sury Onda y
Betxi al oeste. Por el norte, le separa de las poblaciones de Almassora y Onda el rio Mijares, frontera
natural de las comarcas de la Plana Baixa y la Plana Alta.

Con una superficie de 55,1 km?, se trata de uno de los principales ndcleos urbanos de la provincia. Vila-
real puede presumir de tener un nivel de proyeccidn estatal debido alimpacto medidtico de su equipo
de fUtbol, pero también por la presencia de grupos cerdmicos de relevancia internacional como
Porcelanosa. Por otro lado, cabe destacar el cultivo de citricos que logré transformar su economia
original de subsistencia, basada en la trilogia de secano mediterrdneo (cereal, vino y aceite) a una de
huerta intensiva (seda y cdnamo) con una agricultura de cultivo comercial y parcelas de uso industrial.

Actualmente Vila-real se ha consolidado como un centro de prestacion de servicios cualificados de
dmbito comarcal con equipamientos como el Hospital, el Palacio de Justicia, la Agencia Tributaria, la
UNED, eftc., incluso con centros comerciales que, dada su cercania a la autovia, compiten con los
ubicados en Castelld de la Plana.

3.1.2 ESTRUCTURA DE ASENTAMIENTOS URBANOS

En primer lugar, cabe destacar que la ciudad de Vila-real se encuentra rodeada de partidas rurales,
territorios de pequena extensidén dedicados con gran calidad de suelo, por lo que se suelen emplear
en la produccién agricola. Concretamente se encuentra rodeado por el Madrigal, Pinella, Pla Redd,
Carinyena y Solades.

En cuanto a la morfologia urbana, ésta deriva de la evolucidén histérica de la ciudad de Vila-real. Las
calles de la antigua ciudad fienen la calle Mayor como eje longitudinal y es atravesado
perpendicularmente por las calles del Conde de Albay y el de Ramdn y Cajal (que conducen a las
carreteras de Onda y de Burriana, respectivamente).

Durante el siglo XIV ya se habian formado dos arrabales: al sur de la ciudad, el arrabal de Valencia o
de Santa Lucia (hoy del Carmen), y al norte el de Castellén (hoy de San Pascual). Posteriormente, hasta
el siglo XIX, el crecimiento se concentra sobre todo hacia poniente, alrededor del Raval de Onda (siglo
XVIl), mientras que el alto valor agrario de las tierras que habia en levante impedia el desarrollo urbano
para esta banda.
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Fig. 57.- Vila-real, nucleo y entorno rural.

Hasta mediados del siglo XX la ciudad siguié desarrolldndose principalmente a poniente y sobrepasd
ampliamente la antigua carretera N-340 alcanzando incluso la calle del Calvario; hacia el sur la ciudad
también conocié un crecimiento importante, mds alld del Barranquet (barranco del Hospital o de
Santa Lucia), al otro lado del que se fue formando a finales del XIX el barrio llamado de Mislata (o de
Valencia). El frazado del ferrocarril y el rio han delimitado el ndcleo urbano de Vila-real.

Sobrepasando los limites del ferrocarril, se crean en el siglo XX algunos barrios segregados del resto de
la poblacién, a menudo en medio de las fabricas, y siempre siguiendo caminos rurales como el de la
Carretera, el de Artana, el de Betxi, el de las Vueltas o la Senda de Pescadores.

Posteriormente Vila-real comenzé a desarrollarse hacia el este, en torno a dos ejes: el camino o avenida
del Cedre, y el camino o paseo de la Estaciéon. Es entre la avenida de la Murd, al este de la villa
medieval, y el ferrocarril, limite oriental del casco urbano, donde mds se ha construido desde los anos
sesenta, principalmente en altura. También hacia el N-NE, alrededor de la avenida de Francesc
Tarrega se ha edificado mucho de los anos 1980 a esta parte, siempre en altura.

En la actualidad Vila-real continda su desarrollo urbano en forma de damero, especialmente hacia el
norte y el este, donde las calles ya estdn construidas y poco a poco van siendo edificados. En la Ultima
década se ha abierto un nuevo eje viario -la avenida de Francia- paralela al ferrocarril, que atraviesa
la poblacién de N a S. y forma un vial perimetral enlazando con las avenidas de Francia e Italia, asi
como las nuevas de Grecia, de Europa y de Portugal. A poniente de esta avenida la ciudad se estd
compactando, ya no necesariamente en alturag, sino tfambién en viviendas unifamiliares.

Por ofra parte, y con un proceso muy lento y dificultoso, las construcciones residenciales dispersas en
la parfida de Madrigal, se encuentran en un proceso de transformacion desde su cardcter rural al de
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zona urbana, con todas las ventajas de infraestructuras que esto puede comportarse de cara al futuro,
pero con los inconvenientes de la lentitud de adaptacion de los poligonos y el encarecimiento de los
trabajos constructivos tal como avanza el tiempo. La zona, ademds no prevé a corto plazo los servicios
dotacionales adecuadas: sanitarios, educativos, administrativos, etc. lo que supondrd probablemente
graves conflictos una vez la zona urbanistica quede compactada.

Finalmente, la ciudad tiene abierto el debate sobre el desplazamiento de la via del ferrocarril con un
trazado mds cercano al término de Burriana, librando por un lado las limitaciones de expansion que
supone su proximidad a la zona ya urbanizada, y ampliando las posibilidades de construccién de
nuevos poligonos de viviendas, pero dificultando con el alejamiento del centro las posibilidades de
acceso a tan necesario mediados de comunicacién para los ciudadanos comunes.

Actualmente Vila-real se encuentra dividido en 4 secciones, que se ilustran a continuacién:

e Distrito 1: Compuesto por fres secciones abarca los barrios de La Vila, Cedre y una parte del
barrio de Carinena.

e Distrito 2: Estd divido en 14 secciones. Lo integran los barrios de Pou d’Amords, Santa Sofia, La
Huerta, Sant Pasqual, el Pilar, Santa Agueda, incluyendo la zona sur y este y la zona residencial
de El Madrigal.

e Distrito 3. Estd formado por 8 secciones abarcando el barrio Melilla, Plaza Laburador, una parte
de San Fernando y una parte de Carinena.

e Distrito 4: Abarca el barrio de Miralcamp, el del Zorro, La Pietat, una parte de San Fernando y
una parte de la zona del Hospital, dividiéndolo en seis secciones.

La ciudad de Vila-real se compone por:

a) Un nucleo urbano residencial compacto y de frama viaria rectangular, que crecid alrededor
del centro histérico medieval, donde se concentra el 98,3 % de la poblacidon y donde se
aglutinan los servicios urbanos. Su orografia es totalmente plana, su geometria rectangular es
de dimensiones: 2,3 km sentido norte-sur y 1,3 km sentido este-oeste, lo que favorece la posible
implantacién de una movilidad sostenible, pues los desplazamientos son cortos, muy ventajosos
para hacerlos en bicicleta o a pie. Estd delimitado por las calles: Andalucia y Av. Grecia al
norte, Avda. Francia y Europa al este, Blasco Ibdnez y Puis Campana al Oeste y Avenidas
Alemania, Italia, Bélgica y Portugal al sur-oeste.

b) Unas zonas residenciales extensivas periféricas, principalmente en las partidas del Madrigal,
Pinella y Solades, que generalmente se han desarrollado sin una adecuada planificacion
urbanistica, lo que genera en la actualidad importantes problemas de movilidad porque la
trama urbana estd mal dimensionada y estructurada, dado que se basa en caminos agricolas
de capacidad insuficiente, provocando que sus habitantes deban recurrir al uso del vehiculo
privado para sus desplazamientos diarios. Estos problemas se ven incrementados de manera
notable en las épocas vacacionales de verano y Semana Santa, por el alto porcentaje de las
viviendas de segunda residencia de los villarrealenses.

c) Unas zonas industriales muy potentes adyacentes al ndcleo urbano:

e Poligono industrial Moli Nou, situado al norte, junto al acceso norte de la ciudad y a la ribera
sur del rio Mijares, actualmente presenta una deficiente red viaria, desprovista de
infraestructuras como carriles-bici y aceras en la mayoria de sus calles. Presenta graves
problemas de accesibilidad, lo que genera que toda la movilidad que se lleva a cabo en
el poligono sea por medio de vehiculos motorizados. No existen itinerarios saludables que
sirvan de conexion con las zonas residenciales del centro o la periferia de la ciudad, que
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permita que los trabajadores tengan una opcidn distinta al coche para llegar a su lugar de
frabajo.

e Poligono industrial de la carretera Onda CV-20, al oeste de la ciudad y se caracteriza por
haberse generado de forma contigua a dicha carretera, alberga un gran flujo de
movimientos, tanto de las personas que se desplazan al poligono desde Vila-real como los
gue acceden desde Onda o el resto de la provincia, todo este flujo se realiza por medio
de vehiculos motorizados ya que, sobre todo el primer tramo, desde la zona urbana de
Vila-real hasta el cruce con la autopista del mediterréneo, de esta carretera se encuentra
totalmente desprovista de infraestructuras saludables, lo que implica que los
desplazamiento a pie sean totalmente inexistentes y en bicicleta muy peligrosos.

e Poligonos industriales de Mira Camp vy les Voltes, al sur-oeste del ndcleo urbano vy junto al
acceso sur de la ciudad, alberga importantes empresas como la factoria de Porcelanosa.
Al igual que el resto de zonas industriales antes descritas, presenta importantes carencias
en cuanto a infraestructuras que permitan que los desplazamientos se realicen de forma
saludable, muchos viales no disponen de aceras o las que existen se encuenfran en mal
estado y con problemas de accesibilidad.

Estas zonas generan importantes flujos comerciales, externos e internos, que provocan importantes
problemas de movilidad, debido a que:

La red viaria no estd preparada para albergar dichos tréficos, sobre todo el pesado.

No existe una red de carriles bici ni de ifinerarios peatonales, para que los tfrabajadores acudan
en bici a trabajar o a pie.

No hay estacionamientos disuasorios ni estaciones infermodales de transportes que permitan la

implantacién de lineas de autobuses lanzadera a las zonas industriales, con lo que el Unico
medio de transporte usado por los trabajadores es el vehiculo privado
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3.2 ANALISIS SOCIOECONOMICO

3.2.1 RASGOS DEMOGRAFICOS-POBLACION

Alo largo del siglo XX Vila-real presentd uno de los mayores crecimientos poblacionales de su enforno
territorial (134 %), porcentaje superior al crecimiento estatal (117,5 %) y casi el triple en relacion con la
provincia (56.1 %).

Este proceso de expansidén demogrdfica se ha mantenido durante las Ultimas décadas, si bien de
manera atenuada y con ligeras fluctuaciones interanuales a la baja (entre 1991 y 1996). La media de
crecimiento poblacional por ano entre 1990 y 2004 es de 2,64 %.

Vila-real (Municipio) - Evolucion del humero de Habitantes
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Fig. 58.- Evoluciéon demogrdfica de Vila-real.

Sin embargo la dindmica se revierte desde la irrupcion de la crisis econdmica, con un crecimiento
negativo del -1,22 % para el periodo 2009-2015, tendencia aun mds acusada desde 2012, donde hasta
el dia de hoy decrece la poblacion municipal por tercer ano consecutivo.

En cuanto a la procedencia de la poblacion, mds del 40 % es oriunda del propio municipio de Vila-
real, mientras que un 30 % es fordnea a la Comunidad Valenciana, distribuida en un 12,5 % de
poblacién extranjera y un 18 % de poblacién provenientes de otras CCAA.

Con respecto a los movimientos poblacionales, residencia y migracién, durante el siglo XXI, podemos
diferenciar dos corrientes demogrdficas claramente diferenciadas en el municipio de Vila-real:

e Porunlado, la evolucidon experimentada por el gran crecimiento demogrdfico experimentado
durante la primera década del siglo XXI.

e Y, por ofro, la corriente vinculada a la crisis econdmica: ralentizacion y decrecimiento
demogrdfico hasta nuestros dias.

Durante el periodo 2002-2008 Vila-real experimentd un crecimiento poblacional del 16,1 %, esto es

alrededor de un 2,7 % interanual. Dicho crecimiento estuvo sustentando, entre ofras variables, por la
recepcion de un notable contingente de migracion externa, que en 2008 ya cuadruplicaba la tasa
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extranjera de principios de siglo XXI (pasé de un 3,9 % en 2002 a un 14,8 % en 2008, con un crecimiento
interanual en dicho periodo del 56,3 %).

Como la morfologia inmigratoria responde mayoritariamente a motivaciones laborales, el grueso de su
estructura son personas potencialmente activas con tasas de envejecimiento muy reducidas, las
cuales generalmente tienden a incrementar la natalidad y rejuvenecer la pirdmide de poblacién. A
modo de ejemplo, los valores mds positivos respecto a indices demogrdficos como la dependencia,
maternidad, envejecimiento, o tendencia, se registraron antes de 2011.

En una segunda etapa, desarrollada desde 2009, se produce un estancamiento-ralentizacion
demogrdfico, donde finalmente se invierte la tendencia anterior con valores negativos y un
decrecimiento ininterrumpido (-1,2 %) de la poblacién desde 2013.

Vila-real - Habitantes nacidos en el extranjero segun pais - 2017
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Fig. 59.- Inmigracién segun lugar de procedencia.

En este periodo la crisis econdmica con su derivada crisis de empleo, convierte el municipio ya no en
un polo de atraccidén migratoria, sino todo lo contrario, de forma que las salidas se acentian
notablemente (excepto en 2011) y todos los anos se saldan con un saldo migratorio negativo, con un
PERE (residentes autdctonos en el extranjero) que en los Ultimos 7 anos crece el 131,4 % y con la tasa
de inmigracién mds de tres puntos por debajo de su tope (15,5 % en 2010 a 12,4 % en 2015).

Todas estas variables condicionan los fendmenos demogrdficos de tal forma que indicadores como la
tasa de reposicién de la poblacién activa bajan al limite, con una dependencia respecto de la
poblacién activa que supera el 50 % de la sociedad y un descenso de natalidad que apenas puede
contrarrestar el envejecimiento cada vez mds acusado de la poblacion.

En cuanto a la distribucién espacial y por grupos de edad de la poblacién, el peso demogrdfico de
Vila-real representa casi el 30 % de la comarca, con una densidad de poblacidon media de 917.,6
hab/km2 que sélo es inferior a la capital provincial.

Concretamente, en Vila-real el 98,4 % de la poblacién reside en nlcleos de mds de 10 edificaciones
frente a un 1,6 % que se distribuyen en ndcleos diseminados de forma heterogénea a lo largo del
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término municipal. Este dmbito se divide en 4 distritos municipales, donde el distrito 2 acoge a la mitad
de la poblacién total del municipio. El volumen de personas por vivienda es de 3,53 % de media. No
obstante la distribucidon de los habitantes en cada uno de los distritos es muy diferente:

e Distrito 1: Es el menos poblado de Vila-real y representa un 10,5 % de la poblacion.
e Distrito 2: Es el mds poblado, contabilizando a la mitad de la poblacién municipal (el 50,2 %)

e Distrito 3 y Distrito 4: Se trata de los barrios mds alejados del centro y albergan un 19,2 % y 20,1
% de la poblaciéon respectivamente.

., POBLACION - VILLARREAL - VILA-REAL - 2017
La estructura de la poblaciéon por _—

edad vy sexo, presenta una HOMBRES MUJERES
morfologia propia de sociedades ss+ |
urbanas occidentales, que desde 80-84
finales del siglo XX se caracterizan 75-79 28
por un estrechamiento de la base 70-74 B |
(descenso de la natalidad) y un 65:89 —l_
paulatino engrosamiento de las e
capas centrales, lo que a medio 2;’:
plazo nutre a la pirdmide de 545 l
poblacién ~ con  un  fuerte e
envejecimiento demogrdfico 3530 B i
(plasmada en las capas mds altas 30-34 ]
del gréfico). 25-29 i

20-24
Como se puede observar el grupo 1519 | "
mds numeroso es la poblacion de 10-14
mediana edad (30-55 anos), la cual 9 N o
representa el 40 % de la poblacién 04
local, no obstante, por grandes 250 B 4 9 LEg ATon)

grupos el conjunto comprendido
entre 16y 64 anos representa el 66,4
% de la poblacién (similar a la
tendencia estatal); y respecto a la
franja de jovenes y mayores, Vila-
real presenta tasas ligeramente
mejores que la media nacional, con el 18,1 % de la poblacién menor de 16 anos (2 puntos sobre la
media) y un 15,4 % de poblacién mayor de 64 anos (3 puntos por debajo). Con todo, la edad media
de la poblacién en Vila-real se sitUa en 40,3 anos (dos puntos inferiores a la media provincial y estatal).

Poblacion Total en el Municiplo: 50.334
Poblacion Hombres: 24.958
Poblacion Mujeres: 25.376

Fig. 60.- Distribucion de la poblacién por sexo.

El incremento de poblacién, principalmente extranjera, un porcentaje importante son personas en
edad de trabajar y probablemente con poco poder adquisitivo, acrecentado con la crisis econdmica,
por lo que es importante poder disponer de infraestructuras que incentiven el uso de formas de
desplazamiento alternativas al vehiculo privado.

El aumento de la poblacidén de mayor edad debido a que la esperanza de vida es cada vez mds alta
y con mayor grado de independencia, implica que las personas mayores necesitardn de medios de
transporte publico eficaces, que cubran sus necesidades en cuanto a los diferentes desplazamientos
que redlicen ya sed a los centros médicos o centro de tercera edad o movimientos por motivos de
ocio.
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3.2.2 OTRAS VARIABLES SOCIOECONOMICAS

La situacion social del municipio estd condicionada y se ha visto afectada por la crisis econdmica,
interviniendo ademds diferentes factores que particularizan cada situacién familiar concreta (factores
econdmicos, culfurales, religiosos, sociales, etc.).

El contexto actual, caracterizado por esta crisis, ha agudizado los problemas de las personas y las
familias: pérdida de vivienda habitual, precariedad econdmica, dificultad de los mds jévenes en el
acceso al empleo, expulsion de trabajadores del mercado laboral en edad avanzada de dificil
recolocacién (mayores de 50 anos), etc.

Se aprecia, ademds, un incremento significativo de la conflictividad familiar y mayor complejidad en
las dindmicas relacionales con una intensificacion de los conflictos a nivel individual, familiar y
comunitario, ddndose ademds una mayor prevalencia de problemas de salud mental, ansiedades y
actitudes de discriminacién por razones de sexo o nacionalidad.

A todo lo anterior hay que anadir que en la actualidad se estd produciendo una mayor incorporacion
al sistema de personas con un perfil diferente, como por ejemplo, personas de renta media que nunca
habian acudido a los servicios sociales y que de forma paulatina se han ido incorporando para la
prestacion de servicios de apoyo personal y familiar: atencidén a personas dependientes, a personas
mayores con diversidad funcional, menores en conflicto, efc.

Pero ademds, a los problemas anteriores se suma la desconfianza de la ciudadania en general
respecto a las administraciones publicas de accidn social, cuyas respuestas ante Ias situaciones de
emergencia social responden con procedimientos y trabas burocrdticas cuyos plazos de resolucion
quedan alejados de la realidad cotidiana de quien los sufre.

La tasa de desempleo en el municipio de Vila-real se sitUa por encima del 15 % (Ultimo dato disponible
de agosto de 2018), registrando un leve aumento respecto al ano anterior pero un descenso
significativo en relacién a los datos mds altos de la crisis.

Evolucion del Paro Vila-real (Castellon)

Fecha Tasa de Paro Registrado N° de parados registrados Poblacion
Agosto 2018 15,70% | 3.732 50.334
2017 13,93% 3.427 £0.334
2016 1576% NEGN 3.319 50.252
2015 1869% NEGNEG 4.481 50.580
2014 21zey — 5112 50.755
2013 2336% NG 5518 51.180
2012 2493% [ 5.898 51.357
2011 2329% NEGEGEGE 5.491 51.168
2010 23.06% NG 5.544 51.367
2009 2326% 5757 51.205
2008 15,36% [NEGEGN 3.691 50.626
2007 542% IR 1.558 49.045
2006 497% 1197 48.055

Fig. 61.- Evolucién de la tasa de desempleo en Vila-real.

La crisis econdmica que a nivel europeo se viene sufriendo desde el ano 2008 ha tenido un impacto
duro sobre el empleo. El drea urbana de Castelldn, y en concreto Vila-real, no ha sido inmune a esta
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situacion y el porcentaje de paro registrado crecié de modo dramdtico entre 2007 y 2012, pasando de
una situacion casi de pleno empleo (2007) a rozar unas tasas del 25 % (2012), hasta llegar a los valores
del ano actual 2018, donde la tasa de paro baja al 15,70 %.

Este incremento significativo, respecto a la década anterior, de la poblacion desempleada implica
que su poder adquisitivo se ve reducido vy las posibilidades de comprar un vehiculo privado también
disminuyen, para este grupo de personas es importante disponer de alternativas econdmicas para
poder realizar sus desplazamientos. Al mismo tiempo de incentivar el uso modos de desplazamientos
saludables y contribuir con la economia de estas personas, si se dispone de los servicios necesarios, se
fomenta en que el desuso de coche privado.

3.2.3 RASGOS SOCIOLOGICOS Y SERVICIOS

En la actualidad, Vila-real se ha consolidado como un centro de prestaciéon de servicios cualificados
de dmbito comarcal, a través de los equipamientos del Hospital de la Plana, el Palacio de Justicia, la
Agencia Tributaria, la UNED, centros comerciales (Carrefour) y diversas franquicias comerciales
(McDonald’s, Telepizza, Foster's Hollywood, Buguer King,...) que atrae a numerosos visitantes de
municipios colindantes que carecen de dichos servicios.

Vila-real es un centro de atraccién deportiva, debido principalmente a la presencia de su equipo del
fUtbol el Villarreal CF en 19 divisidn, que genera importantes flujos de trafico para los partidos. Ademds
hay que resaltar la importancia de las siguientes instalaciones deportivas:

1. las instalaciones deportivas vinculadas al Villarreal CF, como son: la ciudad deportiva del
Villarreal situadas en el cami Miralcamp, y de la Ciudad Deportiva de Pamesa Cerdmica
situada en Solades,

2. el Centro de Tecnificacién deportiva de alto rendimiento situado en el cami Betxi

3. la Ciudad Deportiva Municipal (CEM) situada en la avenida Alemania y el cami Miralcamp.

3.2.4 GRANDES CENTROS ATRACTORES

En Vila-real, los mayores problemas de congestion del trdfico se deben a los siguientes centros
atractores de trdfico:

1. Campo de futbol del Villarreal CF, que produce importantes afluencias de trdfico antes y
después de los partidos. Para regular dicho trdfico, la Policia Local deben montar en cada
partido operativos policiales de control, como hemos descrito en el apartado 1.6 ‘Control y
regulacion del trafico’.

2. Los poligonos industriales de la N-340, CV-20 y Moli Nou generan un gran trdfico de camiones
de mercancias y de trabajadores, tanto residentes en Vila-real como en municipios cercanos,
que se concentran a las horas de entrada y salida.

3. Y en menor medida, también general importantes traficos el centro comercial de Carrefour y
los mercadillos semanales. El centro Carrefour no plantea ningun problema de congestién de
tréfico en la actualidad ni de disponibilidad de aparcamiento. En lo que se refiere a los
mercados, emplazados en plaza Mayor, Arrabal del Carmen y Cardenal Tarancdn, el Unico
problema es al acabar (de 13:30 a 14:00h), todos los comerciantes quieren entrar con las
furgonetas hasta el mercado, generando ciertas congestiones, que son regulados por los
policias locales y en ningUin caso los problemas duran mds de 10'.
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4. Los centros educativos: en el casco urbano hay 26 centros y ademds existe el centro British
School junto a la CV-185. Dado que todos, menos el Ultimo se encuentran en el casco urbano,
normalmente los usuarios acudan a pie y no hay importantes desplazamientos en vehiculo
privado. Si bien en ocasiones hay pequenos problemas de congestion, no duran mds de 5
minutos, y ademds a las entradas y salidas los agentes de la Policia Local van a regular el tréfico
y los pasos de peatones. Los mayores problemas se dan en los centros Angelina Abad y Pio XII.

5. El centro sanitario de mayor calibre es el Hospital de la Plana, que si bien genera importantes
tréficos, no generan problemas de movilidad porque se encuentra en las afueras del centro
urbano, estratégicamente ubicado junto al enlace de las carreteras N-340 y CV-185. El Unico
problema de trafico es que en ciertas ocasiones, cuando el aparcamiento del Hospital estd
completo, hay vehiculos mal estacionados en vial de entrada / salida que no dejan pasar al
autobus, y entonces los vigilantes del Hospital avisan a la Policia Local, para que retiren los
coches. El resto de centros sanitarios no presentan problemas de movilidad.

3.3 ANALISIS DE LA COORDINACION MUNICIPAL PARA ABORDADAR LA
MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE

Hasta el presente ano 2018, no existia en la habia en el ayuntamiento de Vila-real una concejalia
especifica de "movilidad urbana”, por lo que las actuaciones municipales en materia de movilidad
urbana sostenible, se venian haciendo sin planificacion y de manera descoordinada entre las
diferentes concejalias: urbanismo, agricultura y medio ambiente, via publica y Policia, que iban
acometiendo actuaciones y trabajos relativos a la movilidad urbana, pero cada uno en su drea vy sin
una vision conjunta del problema.

Acertadamente, en el ano 2018, para abordar el PMUS vy su implantacion futura, se ha creado en el
ayuntamiento la concejalia de “Territorio y Movilidad Urbana™.

Asi pues, serd necesario la creacién de un departamento de movilidad en esta concejalia, en la que

se integre la “Oficina de Movilidad Municipal”, dotada de los adecuados medios técnicos, que
planifiqgue y coordine las actuaciones necesarias para implementar el PMUS.

3.4 ANALISIS DE LA PLANIFICACION URBANISTICA

El Plan General de Ordenacién Urbana vigente en el Municipio de Vila-real fue aprobado por la
Comision Territorial de Urbanismo de Castelldn el 23 de febrero de 1993 (BOP num. 36, de 25 de marzo
de 1993). Posteriormente con fecha 25 de julio de 1994, se aprobd un Texto Refundido en el que se
recogen diversas correcciones de errores y modificaciones puntfuales realizadas en base a las
observaciones contenidas en el acuerdo de aprobacién del Plan.

Dicho Plan, clasificé el suelo del término municipal en:

a) Suelo urbano.

b) Suelo urbanizable, distinguiéndose entre el programado y el no programado. Y

c) Suelo no urbanizable, categorias comun y de proteccidén medioambiental.
Dentro de estas tres clases de suelo, se distinguen distintas zonas de calificacion urbanistica, con el
objeto de diferenciar las mismas en funcién del destino previsto por el Plan General para cada una de

ellas. Dicho destino se concreta en la asignacion de los usos dominantes y compatibles, asi como con
los prohibidos, y en las condiciones para la edificacidn que en su caso se autorice.
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De este modo, en_suelo urbano, se distinguen las siguientes zonas de calificaciéon urbanistica:

e CHI: Centro histérico.

* ENS: Ensanche.

e ESA: Edificacién semiabierta.
¢  NPF. NUcleos periféricos.

* UFA: Vivienda unifamiliar.

e TER: Terciario.

IND: Industrias y almacenes.

El suelo urbanizable se distingue enfre el programado y el no programado.

a) El suelo urbanizable programado se divide en dos zonas:

i.  PRT: Programado de uso dominante terciario.
i.  PRI:Programado de uso dominante industrial.

b) El suelo urbanizable no programado, SUNP-R.T del Madrigal de 131,40 Has, de uso Residencial.

El suelo no urbanizable se divide en dos categorias:

c) NUA: Suelo no urbanizable comun.

d) NUP: Suelo no urbanizable de proteccion medio ambiental, que incluye los terrenos del Paisaje
Protegido de la Desembocadura del Millars.

La calificacién del suelo en el PGOU vigente, es la que figura en el Sistema de Informacién Territorial
municipal, que se representa en el plano de la siguiente pagina.

Del andlisis del plano de Clasificacion y calificacion del PGOU vigente, podemos concluir que nos
enconframos ante un modelo territorial de ciudad compacta, cuyo crecimiento estd limitado: 1) al
Este por la via de ferrocarril Valencia-Barcelona y la carretera estatal N-340, 2) al Norte por el cauce
del rio Mijares, que a su vez es limite de término municipal con Almassora, 3) al Oeste por la carreta AP-
7 para el crecimiento extensivo residencial del Madrigal, si bien es penetrada ésta por la existencia del
paso elevado de la carretera CV-20, generdndose el eje industrial Vila-real a Onda a lo largo de dicha
carretera Cv-20, y 4) al Sur-Oeste por la futura Ronda de circunvalacién Sudoeste, cuyo trazado estd
previsto en el PGOU.

Asi pues, bdsicamente nos encontramos con:

a) Un casco urbano residencial intensivo compacto, de unas dimensiones de 2,2 km de eje
sudoeste —noreste y de 1,3 km de eje sudeste —noroeste, delimitado por: 1) al sur-oeste la Avda.
Alemania, Italia, Bélgica y Portugal, 2) al Este por la linea del ferrocarril Valencia-Barcelona, 3)
por Avda. Grecia y ¢/ Andalucia, y 4) al noroeste por Estadio de la Cerdmica del Villarreal CF
y ¢/ de la Plana. Se frata pues de un casco urbano residencial intensivo de pequeno famano,
de orografia plana que tiene las condiciones iddéneas para implantar modos de
desplazamientos sostenibles. El mayor problema es que el mismo se articula sobre una frama
viaria, que suelo fener escasas dimensiones.
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b) Una zona residencia de baja intensidad extensiva denominada del Madrigal, delimitada por:
1) la carretera CV-20, la autopista QP-7 el rio Mijares y Estadio de la Cerdmica del Villarreal CF
y ¢/ de la Plana.

c) Unas potentes zonas industriales, colindantes con las anteriores zonas residenciales: 1) al norte
la zona de Moli Nou, 2) al oeste el eje de la CV-20 Vila-real a Onda, y 3) al sudoeste las dreas
de MiralCamp vy les Voltes.

Si bien el primer PGOU de 1973, que apunfaba una ciudad de 56.000 habitantes, planteaba una
infraestructura viaria de circunvalacion que envolvia todo el ndcleo urbano, ésta no se ejecutd, lo que
ha sido el gran fallo urbanistico para conseguir una adecuada movilidad de la ciudad, pues ademads
el vigente PGOU de 1993, no mantuvo dicha ronda, y lo que hizo fue asumir la frama viaria existente y
prolongarla hacia las afueras, pero no hizo la reserva viaria adecuada para hacer realizad las
infraestructuras viarias de capacidad suficiente para eliminar el tréfico del casco urbano.

Respecto a la zona residencial expansiva del Madrigal, indicar que se trata de una urbanizacion
surgida inicialmente al margen del planeamiento urbanistico, en la que los propietarios de los huertos
construian sus viviendas “masets” de segunda residencia en sus huertos de naranjos, todas ellas
apoyadas en la tframa de caminos agricolas existentes, de muy escasa entidad. En los planes
urbanisticos que se framitaron para regularizar la situacién de ilegalidad urbanistica, no se fue
ambicioso para definir la frama urbana adecuada, de manera que se ordend aprovechando la misma
tframa de caminos agricolas para afectar lo minimo posible a las viviendas ilegales construidas, lo que
ha provocado un grave perjuicio urbanistico, al encontrarnos vias urbanas sin capacidad suficiente,
sin itinerarios peatonales accesibles, sin vias ciclistas y con trazados y ancho que en la mayoria de las
ocasiones imposibilitan la circulacion de autobuses rigidos.

El vigente PGOU, en la zona industrial, no previé una red viaria adecuada para implantar los diferentes
modos de transporte, pues aprobd los desarrollos industriales apoyados en: 1) los caminos agricolas
existentes (C° la Carretera, Artana, Betxi-Travessia, Betxi, Miralcamp, cami Vell Onda - Castelld, ...) 2)
sobre la actual carretera CV-20, que si bien preveia una adecuada anchura no ha llegado a
ejecutarse en el framo desde el casco urbano hasta la AP-7, y 3) la N-340, resolviendo los problemas
internos de la factoria de Porcelanosa pero sin implantar ni vias ciclistas ni itinerarios peatonales
adecuados conectados con el casco urbano, ni lineas de fransporte publico. En definitiva, nos
encontramos con unas dreas colindantes al casco urbano residencial, pero a las que prdacticamente
solo se puede acceder en vehiculo privado motorizado, no disponiendo de vias ciclistas ni itinerarios
peatonales seguros conectados con dicho casco urbano, ni tampoco existe lineas ni de autobuses
urbanos ni de las empresas.

Asi pues, el PGOU adolece de las reservas de suelo suficientes para implantar la red viaria adecuada
en la que implantar todos los modos de transporte: vehiculo privado, autobuses, bicis y peatdn. Serd el
reto del trabagjo de coordinacion de la revision del PGOU para integrar los criterios de movilidad
sostenible que marca el presente PMUS.

Por otfra parte, el vigente PGOU no prevé la reserva de suelo para desplazar la actual via del ferrocarril
hacia el Este, para poder resolver los problemas de movilidad urbana que ella conlleva en pleno casco
urbano residencial, constituyendo una barrera arquitecténica a la movilidad sostenible.

Si que hay en el PGOU vigente, reserva de suelo para la Ronda Sudoeste y la CV-20 Sur, para eliminar
el trafico pesado que discurre por la actual CV-20 y Avdas. Alemania e Italia, si bien estas vias no han
sido ejecutadas por la Administracion Competente, que es la GVA.

El PGOU no tiene reserva para los siguientes equipamientos necesarios en materia de movilidad:
estacién intermodal de autobuses junto a la actual de FFCC, aparcamientos de disuasion en las
periferias, aparcamientos de pesados en las afueras, aparcamientos de residentes en casco histérico,
ciudad o centro del fransporte, ampliaciéon aparcamientos junto a estacién del FFCC,.. por lo que para
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suU ejecucion serd necesaria la tramitacién de la correspondiente figura de planeamiento, bien se de
modificacion del plan general, plan especial, plan de reforma interior o estudio de detalle, siempre en
suelo urbano o urbanizable.
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3.5 ANALISIS DE LA MOVILIDAD

A continuacién se realiza este andlisis desde una vertiente zonal y modal, haciendo referencia al origen
y destino de los vigjes y a los modos de fransporte elegidos en los desplazamientos, respectivamente.

3.5.1 ANALISIS ZONAL DE LA MOVILIDAD

Observando los datos de las matrices origen/destino fanto de la encuesta interna del PMUS como de
la externa del PMoMe de Castelldn, se tiene que el 60 % son vigjes internos (tienen su origen y destino,
y el 40 % son viajes de penetracién (tiene como destino Vila-real y origen distinto).

Como se ha indicado en el andlisis socioecondmico, Vila-real cuenta con distintos centros atractores
que supondrdn el origen/destino de muchos de los vigjes que se produzcan. Entre ofros, se destaca:

1. Los poligonos industriales de la N-340 y la CV-20 donde se ubica un importante nimero de
industrias cuyos frabajadores son principalmente residentes de Vila-real, pero con un
considerable grupo que se desplaza diariamente desde otros municipios.

2. El Estadio de la Cerdmica donde juega como equipo local el Villareal CF es ofro centro de
atraccién de tanto ciudadanos de Vila-real como visitantes ocasionales.

3. ElHospital La Plana como centro de referencia en la comarca.

Debe diferenciarse en un andlisis zonal de la movilidad los vigjes que se realizan en funcion de la
relacion que tienen con el municipio de Vila-real. Segun si residen en la poblacién, se desplazan desde
otra o si se mueven del propio municipio a ofro, por motivos laborales o de estudios.

3.5.1.1 MOVILIDAD INTERNA DEL MUNICIPIO

En la encuesta realizada a la poblacién, destaca que los desplazamientos internos son en mayor
medida de una duracién de 15 a 30 minutos, por lo que podria reducirse el uso del vehiculo privado
en favor de otros modos mds sostenibles como pueden ser la definicion y mejora de los itinerarios
peatonales, puesta en marcha de recorridos ciclistas o un incremento de la oferta de transporte
puUblico que conecte los principales puntos del municipio.

Duracién de los desplazamientos habituales

= Menos de 10 minutos = Entre 10 y 15 minutos
Entre 15 y 30 minutos m Mas de 30 minutos

= NS/NC

Fig. 62.- Duracidén de los desplazamientos habituales. Encuesta PMUS.
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Con un 40 % de personas que se encuentran en situacién de ocupacién, y con un 20 % que son
estudiantes, se cuenta como minimo con un 60 % de la poblacién que deberd desplazarse para acudir
a su puesto de trabajo o a su centro de estudios.

Actividad de la poblacion
—— .

m Escolar/Estudiante = Ocupado

m Desempleado

= Pensionista = Persona jubilada Tareas del hogar

m Otros

Fig. 63.- Grdfico sobre actividad de la poblacidén. Encuesta PMUS.

El 53 % de los viajes que se realizan son por motivos de trabajo o estudios, siendo por tanto viajes diarios
recurrentes y cercanos. Esto hace importante fomentar el desarrollo de actuaciones de mejora de
ifinerarios peatonales y ciclistas a los centros educativos y los centros de trabajo.

Frecuencia de viaje

S\

= Diariamente m Todos los dias laborables

Varias veces por semana ® Una vez a la semana

= Cada 15 dias Esporadicamente

Fig. 64.- Grafico sobre la frecuencia de los vigjes.

El 40 % de las personas encuestadas se encuentran actualmente trabajando, y alrededor de un 20 %
son estudiantes. Esto refleja que existird una mayor intensidad de vigjes en los dias laborables,
destacando los horarios de 7-8 de la manana, de 10 a 11, y de 13 a 14 horas. En estas horas, con un
predominio de uso de los modos motorizados frente a los no motorizados, existirdn mayores problemas
de congestidon de las vias urbanas.
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Fig. 65.- Grdfico de los vigjes realizados en una jornada laboral. Encuesta PMoMe.

Destacan los trabajadores de los poligonos industriales de Vila-real de los que un é1 % viven en el
propio municipio. La distancia entre éstos y el casco urbano es menor a 2 kildbmetros, por lo que se
pueden fomentar tanto itinerarios ciclistas como peatonales, asi como ampliar la conexidn con
autobus.

3.5.1.2 MOVILIDAD EXTERNA DEL MUNICIPIO

La industria, concretamente la relacionada con la fabricacién de pavimentos y revestimientos
cerdmicos, supone desde mediados del siglo XX, la principal base del desarrollo, el empleo vy
crecimiento econdémico de Vila-real. Por lo que debe tenerse en cuenta a la hora de analizar la
movilidad externa, que los poligonos industriales de la localidad serdn el lugar de trabajo de personas
no sélo del propio municipio, sino de las ciudades lo que supondrd un importante nimero de vigjes.

Los principales origenes/destinos vinculados con el municipio de Vila-real se reparten de la siguiente
forma:

1. Vila-real - Castelléon, con un 63 %.
2. Vila-real - Burriana, conun 17 %.
3. Vila-real - Onda, conun 7 %.
4. Vila-real - Betxi, conun 7 %.
5. Vila-real - Les Algueries, con un é %.
Como ocurre en la movilidad interna al municipio existirdn unos periodos de tiempo durante la jornada

que provocardn, al existir un predominio de vigjes realizados con vehiculos motorizados y con pocas
alternativas de transporte puUblico de conexién

3.5.2 ANALISIS MODAL DE LA MOVILIDAD

La encuestas realizadas a la poblacion concluyen que en los vigjes internos al municipio de Vila-real se
resuelven haciendo uso del vehiculo privado en un 40 %, a pie en un 58 % de las veces, mientras que
solamente un 2 % utiliza la bicicleta y el tfransporte urbano es casi nulo.
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En cuanto a los vigjes de interurbanos, son un 86 % de los vigjes son vehiculo privado y el é % que se
hacen en transporte pUblico.

Reparto modal

120%
100%
80%
60%
40%

20%

0%
Interno Penetracion Total

M Vehiculo privado ®Tte. Publico ™A pie MEn bicicleta

Fig. 66.- Grdfico del reparto modal (vigjes internos-externo). Encuestas PMUS y PMoMe.

Otro factor que se debe considerar a la hora de analizar Ia movilidad es el tiempo que se utiliza para
realizar los desplazamientos mds habituales. La poblacién sélo tarda mds de 30 minutos en un 7 % de
las veces, frente a los desplazamientos que duran como mdximo 15 minutos cuyo porcentaje alcanza
el 61 %. Con estos resultados se evidencia la idoneidad del municipio de Vila-real para desarrollar
modos de transporte mds sostenibles.

Duracion de los desplazamientos habituales

= Menos de 10 minutos ® Entre 10 y 15 minutos = Entre 15 y 30 minutos

= Mas de 30 minutos = NS/NC

Fig. 67.- Grdfico del tiempo duracidn de los desplazamientos habituales. Encuesta PMUS.

3.5.2.1 ANALISIS MODAL DEL TRANSPORTE CON VEHICULO PROPIO

Casi el 100 % de las personas que se encuestaron para el desarrollo del PMoMe tienen disponibilidad
de vehiculo propio, por lo que resulta coherente que es el principal modo de fransporte utilizado en
Vila-real con mds de un 60 % del total de vigjes.
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Disponibilidad de vehiculo

= No = Si, pero no lo uso como conductor
Si, s6lo como acompafiante = Si, y a veces lo uso como conductor

m Si, y lo uso como conductor

Figura 1. Grdfico disponibilidad de vehiculo privado. Encuesta PMoMe.

En la actualidad el vehiculo privado constituye el principal medio de transporte, por lo que serd de
gran importancia potenciar y mejorar la red de tfransporte publico y la red de carriles bici, apoyado
con una potente campana de concienciacion ciudadana para que deje de usar el vehiculo privado
y en favor del transporte publico o bici.

El grupo de edad mayoritario se sitUa en la franja de 46 a 51 anos, con mds un uso muy superior frente
a otros modos. Este hecho se replica en el grupo de entre 35y 46 anos.

Modo de transporte - Edad
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—
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<de26afos entre26y35 entre35y45 entredbyy entre56y65 >65afios
afos afios 55 afios anps

M Vehiculo privado HTte. Publico Apie MBicileta BNS/NC

Fig. 68.- Grdfico del modo de transporte segun edad. Encuesta PMUS.

Segun las encuestas realizadas para el PMoME, de la distribucidn de vigjes que se registrd por motivos
de movilidad obligada (estudios, trabajo, etc.) es del 53.3 %, y un 46,7 % de vigjes por ofras causas.
Como se ha expuesto en la movilidad zonal el principal motivo de los vigjes se relaciona con el
desplazamiento a los centros de trabajo o de estudios.

ingestec

3.5.2.2 ANALISIS MODAL DEL TRANSPORTE PUBLICO

Con el nUmero de habitantes de Vila-real, mds de 50.000, y a pesar de contar con fres modos de
transporte publicos, como son el autobUs, el tfren y el taxi, no cuenta con un sistema transporte pUblico
municipal de autobUs adecuado.

El 14 % de la poblacién es viajero cautivo del transporte publico, lo que significa que no dispone de
vehiculo privado, ni como conductor ni como acompanante.

Actualmente los vigjes en transporte publico sélo representan el 5 % del total de los motorizados. Frente
a la no utilizacién de éste, la ciudadania refleja los siguientes motivos:

a. Un 53 % de las personas encuestadas afirma que no hay servicio, o el servicio u horario
es inadecuado.

b. Un 25 % dice que incomodo.

c. El22 % restante presenta ofros motivos distintos a los dos anteriores.

3.5.2.2.1 AUTOBUS

Actualmente en Vila-real solamente hay una linea de transporte publico, que es insuficiente, porlo que
resulta oportuno crear un servicio municipal de transporte pUblico de autobuUs urbano que cubra el
casco urbano, las zonas industriales y las residenciales extensivas como el Madrigal, y que ademds
incremente la frecuencia como minimo a los 15 minutos para que resulte un competidor frente a otros
modos de fransporte.

Con la ampliacién de las lineas se haria necesario la localizacion de un intercambiador modal dénde
se conectaran las distintas lineas urbanas, asi como las lineas interurbanas que comunican las
poblaciones cercanas, y medios de fransporte blandos como la bicicleta o VMP.

El precio del billete sencillo se situa también como un fuerte argumento para no usar el fransporte
puUblico. Se trata de implantar bonos de transporte, billetes especiales para eventos y tarifas que
estarian ampliamente subvencionadas para distintos colectivos: estudiantes, mayores de 65 anos,
parados, etc.

3.5.2.2.2 FERROCARRIL
En la actualidad, el aparcamiento de la estacién de ferrocarril es insuficiente para satisfacer la

demanda de los usuarios, y debe ser ampliado, favoreciendo el desarrollo como punto de intercambio
modal estando ademds conectado con los otros modos de transporte pUblico.

3.5.2.2.3 TAXI
No se considera necesaria a priori la ampliacion del servicio de taxis existente, si bien serd necesario

que exista una parada fija de taxis en la las proximidades del infercambiador modal que se propone,
asi como en la estacion de ferrocarril.
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3.5.2.3 LA MOVILIDAD NO MOTORIZADA. (PIE, BICI).

3.5.2.3.1 LA MOVILIDAD PEATONAL Y LA ACCESIBILIDAD URBANA

El andlisis de la movilidad peatonal se lleva a cabo en funcién del "INVENTARIO DE RECORRIDOS
PEATONALES"” del apartado 2 de éste documento, el cual se ha realizado segun las zonas urbanisticas
gue conforman la ciudad.

e Zona 1.- Centro histérico peatonalizado.

Esta zona, tal y como se indica en el apartado de inventarios, se encuentra con sus viales
totalmente peatonalizados, manteniendo una plataforma uniforme y a un mismo nivel,
cumpliendo con la accesibilidad, potenciando el comercio minorista situado principalmente
en esta zona de la ciudad y dando un acceso mds directo y seguro a los viandantes a los
servicios administrativos presentes en la zona.

¢ Zona 2.- Centro histérico sin peatonalizar

Esta zona presenta prdacticamente la misma tipologia de vial que la zona 1, sin embargo, no se
encuentra peatonalizada, por lo que los recorridos peatonales se dificultan porque la mayoria
de los viales presentan aceras muy estrechas, que aparte de no cumplir con las normativas de
accesibilidad, no fomentan los desplazamientos a pie. Esta zona al igual que la zona 1, se
concentra gran parte de la actividad comercial, generando masivos movimientos peatonales
en algunos momentos, las dimensiones actuales de la mayoria de las aceras dificultan el
desplazamiento a personas con movilidad reducida.

e Zona 3.- Casco antiguo (hasta 1934 aproximadamente)

En esta zona, gran parte de los viales presentan problemas de accesibilidad, con aceras muy
estrechas y en muchos casos con obstdculos de servicios y mobiliario urbano. En esta zona
también existen algunos viales mds amplios en los que los recorridos peatonales sicumplen con
la accesibilidad.

e Zona 4.- Ensanche

Esta zona, tal y como se refleja en el inventario, es un planeamiento desarrollado con
posterioridad a la zona del casco antiguo, en la que la mayoria de los viales cumplen con
recorridos peatonales accesibles.

e Zona 5.- Industrial

En estas zonas es donde aparecen los mayores problemas para la movilidad peatonal, la
mayoria de viales carecen de aceras y los que poseen, muchas son impracticables, salvo
algunos puntos en concreto, descritos en el inventario. No existen itinerarios peatonales que
conecten el casco urbano con las zonas industriales, lo que dificulta el fomento de la movilidad
sostenible.

e Zona é.- Residencial Extensivo-Madrigal

Es una zona en la que la movilidad peatonal es practicamente inexistente, en un sector, las
viviendas se fueron construyendo junto a caminos rurales, sin un planeamiento adecuado, lo
que dio como resultado viales muy estrecho carentes de espacio reservado a los peatones. En
otro sector, a pesar de que se ha urbanizado Ultimamente, las aceras no cumplen con la
normativa de accesibilidad, muy estrechas y con obstdculos que dificultan los desplazamientos
a personas con movilidad reducida.

ingestec

3.5.2.3.2 LA MOVILIDAD CICLISTA.

De lo expuesto en el punto 2.3 “INVENTARIO INFRAESTRUCTURAS", se desprende que la red vias ciclistas
existentes en la ciudad es totalmente insuficiente.

Si se analiza por zonas, empezando por la zona residencial intensiva, que incluye el centro histdrico y
el casco antiguo hasta la primera ronda de circunvalacion, queda de manifiesto que lared de carriles-
bici existentes en esta zona es incompleto, no permite desplazarse en bicicleta de forma segura por la
mayoria de calles, al mismo, dichos carriles-bici no se proyectan para llegar a conectarse con ofras
zonas de la ciudad. Con el fin de fomentar e impulsar el uso de la bicicleta como medio de transporte
en detrimento del vehiculo privado, es necesario implementar una mayor cantidad de viales como
ciclo-calles.

Fuera de la primera zona analizada, en la zona del ensanche y las zonas industriales, la presencia de
vias ciclistas es inexistente, a excepcioén los dos carriles-bici descritos en el inventario de infraestructuras
(carril-bici en la calle de la Ermita y carril-bici que comunica la estacién de FFCC con el Hospital de |a
Plana y continUa hasta el término municipal para conectarse con el carril bici proveniente de Burrianal).
El recorrido ciclopeatonal junto a la acequia Major es deficiente, no presenta una continuidad vy es
demasiado estrecho como para que circulen bicicletas y peatones a la vez o bicicletas en doble
sentido por lo que se convierte en un carril inseguro, lo que repercute en que dicha via no se utilice
para tales efectos.

El carril-bici existente, que comunica la zona urbana, desde la estacién de FFCC hasta el Hospital de
la Plana es totalmente deficiente, en algunos puntos en demasiado estrecho y no tiene continuidad
en algunos tramos, es necesario mejorar esta infraestructura, transformdndola en una via cémoda y
segura. En el framo que continia hacia Burriana, recientemente ejecutado, presenta un recorrido
cémodo y seguro.

No existen vias ciclistas que comuniguen el centro urbano con las diferentes zonas industriales, que al
sifuarse en la periferia de la ciudad y a una distancia relativamente corta, el uso de la bicicleta es ideal,
considerando la orografia y el clima, para que los trabajadores puedan desplazarse a sus frabajos.

No existen vias ciclistas que comuniquen la ciudad de Vila-real con los municipios aledaios, a
excepcion de Burriana, recientemente ejecutado, o que se comunique, por ejemplo, con el carril-bici
junto ala CV-10.

Dentro del Plan Estratégico de BICIVILA'T (sistema de préstamo publico municipal de bicicletas) se han
senalizado una red de ciclo-calles y zonas 30 (calles en amarillo de la imagen del inventario de
infraestructuras), el cual no se corresponde con la red de ciclo-calles existentes realmente, por lo que
induce a gue los usuarios usen esta vias sin tener la seguridad de una ciclo-calle.

El proyecto “Bicivila't” ofrece actualmente tan sélo 34 bicicletas y 8 puntos de estacionamiento, y que
las medidas de fomento del uso de la bici como medio de tfransporte, no ha sido el adecuado, pues
desde sus inicios el nUmero de usuarios ha sido muy inferior al esperado. En 2016 se ha redactado un
documento de planificacion estratégica para impulsarlo, con 3 ejes prioritarios: la promocién del
servicio, la implicacién de los diversos agentes locales y la mejora contfinua a través de un feedback
permanente y eficaz entre el sistema y los usuarios.

Finalmente, se puede concluir que en la actualidad, la red de vias ciclistas existente es totalmente
insuficiente para poder implantar el uso de la bicicleta como sistema de fransporte alternativo al
vehiculo privado, pues existe una gran carencia de éste tipo de vias, que lleguen a los centros
atractores, a centros de frabajo, como son las zonas industriales adyacentes al nicleo urbano
residencial, que comunigquen municipios vecinos, que sirvan de plataforma para reactivar un servicio
de préstamo de bicicletas publico de calidad, en definitiva que sea la base para impulsar una
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movilidad saludable y sostenible por medio de la bicicleta, de una forma segura y cémoda,
considerando que por dimensiones y caracteristicas, Vila-real es una ciudad idénea.

3.6 ANALISIS DE LA ACCESIBILIDAD. ESPACIOS PEATONALES Y SU ACCESIBILIDAD

La accesibilidad pretende facilitar el uso del medio urbano de la forma mds auténoma, segura y
cémoda posible a toda la poblacién; con especial atencién a las personas con movilidad reducida y
con limitaciones en sus capacidades cognitivas.

Se pretende que todas las personas puedan participar del medio urbano independientemente de sus
limitaciones de manera que se asegure su normalizacién asi como sus derechos como ciudadanos.

Actualmente, la accesibilidad es un reto a afrontar como sociedad ya que es un claro indicador de su
progreso y desarrollo.

De acuerdo con la Encuesta de Discapacidad, Autonomia Personal y Situaciones de Dependencia
2008 del Instituto Nacional de Estadistica en la provincia de Castelldn habia 55.400 personas con
discapacidad de una poblacion de 594.915 personas segun el padrén municipal continuo del Portall
Estadistico de la Generalitat Valenciana.

A fecha 1 de enero de 2008, el padrén municipal continuo del Portal Estadistico de la Generalitat
Valenciana establecia que la poblacion de Vila-real era de 50.626 personas. Y a fecha de 1 de enero
de 2017, el padrén municipal continuo era de 50.334 personas.

Cruzando datos y observando que no ha habido un descenso significativo de la poblacién, se puede
indicar que alrededor de 4.687 personas en Vila-real tienen alguna discapacidad o limitaciéon. Lo que
es un 9 % del total de la poblacién.

La movilidad reducida estd también asociada con la edad de la poblacidon. De manera que las
personas de mayor edad pueden tener dificultades a la hora de enfrentarse a las barreras fisicas del
medio urbano que no necesariamente estdn ligadas con una discapacidad.

De acuerdo con el padrdn municipal del afio 2017 del Portal Estadistico de la Generalitat Valenciana,
la poblacién de Vila-real segun edad es:

ANO 2017 | <16 ANOS | 16-39 ANOS | 40-64 ANOS | 65-74 ANOS | 275 ANOS | TOTAL

Habitantes 9.007 15.042 18.338 4.025 3.922 50.334

Tabla 103.- Poblacioén Vila-real segun edad.

Las personas de mds de 65 anos ascienden a 7.947, que representan alrededor del 16 % de la poblacidn
de Vila-real.

Vila-real carece de ordenanza municipal de Accesibilidad, pero si que dispone de un ‘Plan Municipal
Integral de Accesibilidad’, elaborado en diciembre de 2008 por la Fundacion CEDAT, que pretende
llevar a cabo un conjunto de actuaciones para eliminar barreras fisicas y establecer un plan de
actuacién para la mejora de la accesibilidad.
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El Plan Municipal Integral de Accesibilidad analizd el municipio de Vila-real en base a la Orden de 9 de
junio 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.

Para ello, el Plan de Accesibilidad:

e Cdlificé los espacios, instalaciones, edificaciones y servicios en cuanto a su nivel de
accesibilidad (adaptado, practicable, convertible, no convertible).

e Redlizd un estudio pormenocrizado de cada uno de los edificios y viales pertenecientes al
municipio.

e Establecié un plan de actuacién con las modificaciones necesarias para la supresion de las
barreras detectadas.

e Presupuestd el coste de las modificaciones a realizar en cada edificio y vial.
Para el andlisis y deteccidn de barreras se elaboraron unas tablas en los que los elementos analizados
se ordenan en dos niveles: bdsico y excelente en funcién del cumplimiento de la normativa antes y
después de su modificacién, se propone como modificarlos, se valora su nivel de accesibilidad vy se
presupuesta la adecuacion.
El Plan Municipal Integral de Accesibilidad revisé todo el municipio mediante un andlisis previo de
planos, documentos, etc. y mediante visitas “in situ” al objeto de detectar barreras. En concreto el plan
centré el andlisis en:

¢ Pavimento de las aceras.

e Altura bordillos.

e Vados en las aceras.

e Mobiliario urbano.

e Obstdculos.

¢ Conveniencia de peatonalizacién de viales.

e Accesibilidad de los transportes pUblicos.

¢ Informacién y sefalizacién.

Los resultados del andlisis de la accesibilidad urbanistica realizado en el Plan Municipal Integral de
Accesibilidad se resumen en los siguientes puntos.

1° Hinerarios peatonales y plataforma Unica:

o En general, las aceras del centro urbano fiene formas irregulares y un ancho inferior a 1,20
m.

o Imposibilidad de ampliar las aceras en algunos viales del caso histérico.
o Zonas gjardinadas sin bordillo perimetral.

o Obstdéculos indetectables como superficies acristaladas o no senalizados.
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o Obstaculos en el itinerario peatonal: farolas, bolardos, semdaforos o sefales de trafico, etc.

I s /_::3, . ,' 2 4 / -
Obstaculo en acera Superficies transparentes no detectables

Vado convertible

Farolas mal ubicadas Sefial de trafico mal ubicada Vado practicable

Fig. 69.- Obstdculos en el itinerario peatonal.

Vado adaptado

Fig. 70.- Vados.

2° Vados. 3° Pasos peatonales:

Hay fundamentalmente 4 casos: a) no existe vado, b) vado que no cumple condiciones accesibilidad Muchos pasos peatonales no estdn enfrentados con los vados, ofros tienen obstaculos o bien no estdn
pero es reconvertible, c) vado practicable, que redne casi todas las condiciones de accesibilidad, y

enrasado el bordillo con la calzada.
d) vado adaptado, que relne todas las condiciones de accesibilidad.

~F - S

Vados no enfrentado con los pasos de cebra

e S

Paso de peatones con obsticulos Acera rebajada

Fig. 71.- Pasos peatonales.

Ajuntament d.Vila-real

lerritori i Mobilitat Urbana
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4° Semdaforos:
No estdn equipados con pulsadores y sefales acusticas.
5° Aparcamiento:

Hay buena dotacién pero en muchas ocasiones no disponen de un itinerario accesible.

Plazas reservadas en ¢/ Comuni6 Plazas reservadas en la calle Germanies

Fig. 72.- Plazas reservadas no accesibles. Falta itinerario.

6° Espacios libres y jardines:

Generalmente los parques y jardines cuentan con pavimentos de dridos correctamente pavimentados
o compactados, por los que puede circular cualquier persona. En repetidas ocasiones se observan
accesos inadecuados a estas zonas y hay pavimentos que aungue interesantes son inaccesibles (p ej.-
Parqgue Libertat). En otras ocasiones, como el parque de grandes dimensiones, situado entre la Avenida
de Grecia, el Camino Travessa y la Avd Francesc Tarrega, es un pargue con un nivel de accesibilidad
aceptable, aunque la zona de juegos no es accesible y las zonas ajardinadas no cuentan con el
bordillo perimetral. Se muestran a continuacién fotos de este parque.

Vado incorrecto. Parque Sant Josep Moli Bisbal

Pavimento inaccesible. Parque Llibertat Zona de juegos no accesible

Fig. 73.- Espacios libre y jardines no accesibles.

7° Escaleras y rampas:

Son escasas por la orografia plana. La mds importante la del paso inferior cami vell de Burriana bajo
FFCC, cuya rampa del 40 % supera con creces el limite del 8 % para itinerarios peatonales adaptados.

8° Mobiliario urbano:

Aunque no relne todos los requisitos de accesibilidad, resulta utilizable, si bien, estdn en ocasiones
obstaculizan la banda libre del recorrido peatonal, siendo las farolas son las que mds estrechamientos
de acera provocan. La sefalizacion informativa en general es accesible.

By

o

Papelera poco accesible Fuente inaccesible

Fig. 74.- Mobiliario urbano no accesible.

9° Marquesinas de autobuses:
Como norma, no cumplen criterios de accesibilidad.
10° Oftros:

Destacar el peligro que supone tframos de acequia Major sin protecciones ni barandillas.

3.7 ANALISIS DEL ESTACIONAMIENTO

Seguidamente se analizard la situacion del estacionamiento en Vila-real en funcion de si el éste se
realiza en el centro urbano, si se frata de estacionamientos de disuasion, si se trata del destinado para
vehiculos pesados o el de las dreas industriales.
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3.7.1 ESTACIONAMIENTO EN EL CENTRO URBANO

De las personas que habitualmente hacen uso del vehiculo privado para desplazarse por la ciudad,
destaca que un 29 % tiene dificultades para encontrar faciimente aparcamiento, y un 35 % sdlo lo
encuentra con facilidad en algunas ocasiones. Por tanto, mds de la mitad de las personas encuestadas
reflejan que existe una problemdtica asociada al estacionamiento de vehiculos.

éEncuentra facilmente aparcamiento?

e

= Si, siempre hay plazas libres en la via publica = Si, en plazas de parcamiento publico
Si, tengo plaza de aparcamiento en propiedad = Algunas veces

= No

Fig. 75.- Grdfico sobre la facilidad de encontrar aparcamiento. Encuesta PMUS.

A continuacién vamos a analizar la situacion actual de cada una de las tipologias de aparcamiento
en el centro urbano: publicos, de residentes, zona O.R.A., y de carga y descarga.

3.7.1.1 AREAS DE APARCAMIENTOS PUBLICOS

Respecto a los aparcamientos publicos, en la encuesta readlizada a la poblacién, queda reflejado el
pequeno porcentaje (4 %) que estacionan su vehiculo en ellos. Se ve claramente la diferencia con la
utilizacién de otros aparcamientos como el privado (54 %) o el estacionamiento libre en via publica (35
%).

¢Donde aparca sus vehiculos?

m Libre en via publica ® Aparcamiento privado Aparcamiento publico = NS/NC

Fig. 76.- Grdfico sobre el lugar de aparcamiento de vehiculos. Encuesta PMUS.
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Enla localidad, la mayoria de aparcamientos publicos se encuentran en superficie y ubicados en dreas
residenciales o de ensanche mayoritariamente. Es por este motivo que existe una oferta insuficiente
en las zonas del centfro del casco urbano que provoca gue la gran parte de los estacionamientos se
realice en la via publica.

Si se llevan a cabo actuaciones de peatonalizacién del centro histérico, y por tanto, se produce una
reducciéon del espacio de estas vias reservado para el estacionamiento, habrd que incrementar el
nUmero de aparcamientos.

3.7.1.2 APARCAMIENTO DE RESIDENTES

En la actualidad en las zonas residenciales del casco urbano, descritas en la definicidén de las zonas de
la red viaria, que no disponen de aparcamientos subterrdneos en las fincas, hay un déficit de
aparcamiento, que se verd agravado con la eliminacién de zonas de aparcamiento en viario para
actuaciones previstas en el PMUS (carriles bici, mejora accesibilidad peatonal,...). Por ello, serd
necesario detectar las zonas que requieren de plazas de aparcamiento para residentes, y determinen
los solares o zonas dotacionales publicas, donde es posible la ejecucidon de aparcamientos de
residentes.

Esta situaciéon, ademds constituir un problema para el sector de la poblacion dependiente del vehiculo
privado que reside en dichas zonas, es una fuente de presidon para el conjunto de sus habitantes, al
estar obligados a prolongar sus recorridos y tfiempos de estacionamiento a los conductores en la
bUsqueda de una plaza de aparcamiento. Ademds es el motivo principal al que se debe la elevada
tasa de ilegalidad en el aparcamiento que presentan dichas dreas, incrementando la ya de por si
elevada proporcion de espacio publico dedicado a los vehiculos privados.

El efecto de atraccién para la movilidad motorizada que provoca la sobredotacién de plazas de
aparcamiento y la ocupacién de suelo para el uso exclusivo de los coches cuando éstas son en
superficie, constituyen los dos importantes problemas asociados al estacionamiento en Vila-real.

Con objeto de contribuir a paliar estos problemas, y como parte del proceso de adecuacion de la
oferta de aparcamiento para residentes, se deberd eliminar paulatinamente la oferta de plazas de
aparcamiento en superficie en los barrios eminentemente residenciales que se encuentren en la
situacion antes referenciada. Esta reduccion de plazas permitird ganar espacio publico en el dreaq,
mejorando la calidad del entorno.

3.7.1.3 ZONA ORA

Actualmente, en la zona centro de Vila-real no existe Zona ORA. La zona centro estd acotada de
manera que los residentes pueden acceder a la misma mediante una tarjetas de acceso.

Es preciso disuadir el uso del vehiculo privado en los desplazamientos al casco urbano de Vila-real. Para
ello se propone la creacién de una zona de estacionamiento regulado, en la que el tiempo mdaximo
de aparcamiento y la tarifa actuarian como elementos reguladores de la demanda. Con esta medida
se confribuye ademds a la internalizacion de los costes externos del transporte, de manera que los
costes del aparcamiento son asumidos directamente por sus beneficiarios directos, los usuarios.
Ademds, los ingresos derivados de esta medida podrian dedicarse (si no en su totalidad, al menos en
una parte) a la mejora del sistema de transporte urbano o a otras medidas relacionadas con la
movilidad en el municipio.
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3.7.1.4 CARGA Y DESCARGA

Para las labores de carga y descarga tienen una acreditacion que deben dejar en un sitio visible y que
les autoriza a estacionar durante 10 minutos en el periodo de tiempo comprendido de 7-10h y 16-17h.

Con la puesta en marcha de una “Ciudad o Centro del transporte”, se dliviaria la entrada al casco
urbano de vehiculos pesados.

3.7.2 ESTACIONAMIENTOS DE DISUASION EN LAS AFUERAS DE LA CIUDAD

Existe un problema de aparcamiento para los frabajadores y visitantes que acceden al cenfro de la
ciudad y a los poligonos industriales, bien porque su trabajo esté localizado en estas zonas, bien para
la realizacidn de gestiones, compras, etc. Por tanto deben ponerse en marcha una red de
aparcamientos disuasorios que se sumen al actual, situados en los principales accesos al municipio.

Los aparcamientos de disuasion propuestos serian en los principales puntos de accesos a la ciudad,
como pueden ser:

1. Enlos enlaces sur y norte de la N-340, para recoger a los procedentes de Valencia y Castellén,
respectivamente.

2. Enlazona cercana al Hospital la Plana y la CV-185
3. Enlaentrada desde Onda porla CV-20

Junto a estos deberd existir un servicio dgil de autobuses lanzadera que lleven a los trabajadores a las
zonas industriales y centros docentes y servicios, y puntos de préstamo de bicis BICIVILA'T.

3.7.3 ESTACIONAMIENTO DE PESADOS

Se han detectado espacios en el casco urbano en donde se estacionan camiones que tan siquiera
tendrian que haber entrado en Vila-real. Por tanto, se deberia establecer una serie de aparcamientos
ubicados en las principales entradas a Vila-real por carretera que puedan ser utilizados por vehiculos
pesados

De esta manera se podria evitar el frdfico de vehiculos pesados por el interior del casco urbano y se
centraliza en los respectivos lugares su estacionamiento, liberando plazas de aparcamiento para ofros
vehiculos.

3.7.4 ESTACIONAMIENTO EN AREAS INDUSTRIALES

En el caso del estacionamiento en las dreas industriales de Vila-real, el principal problema es la elevada
indisciplina y desorden en el aparcamiento, lo que contribuye al caos circulatorio € impacta muy
negativamente sobre la movilidad peatonal en los mismos, dificultando también la progresiva
incorporacioén de la bicicleta como modo de acceso de los trabajadores a estas dreas.

Se evidencia cémo el aparcamiento sobre pasos de peatones, en esquinas y aceras, asi como el
estacionamiento en la via publica y la ocupacién de carriles de circulacién son fendmenos frecuentes
en los poligonos Industriales de Vila-real, siendo mds perjudicial si cabe en las zonas mds antiguas, como
el Poligono de Moli Nou (ver imagen Cami Vell Onda), zona Miralcamp (Cami Betxi) y la Carretera
Onda.
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3.8 ANALISIS DE LA RED VIARIA, DEL TRAFICO Y DE LA SEGURIDAD VIAL

3.8.1 RED VIARIA

Seguidamente se analiza la red viaria urbana y la inferurbana.

3.8.1.1 RED VIARIA URBANA: CALLES Y CAMINOS

La carencia actual mds relevante que impide implantar en el viario existente una adecuada movilidad
es la no creacién del primer cinturén y de la no adecuacidén del viario estructural supramunicipal de
cardcter urbano, por lo que seria necesario planificar desde el Ayuntamiento la ejecucion de dichas
infraestructuras viarias primarias.

En la actualidad la red viaria local no tiene claramente senalizados y diferenciados los diferentes
itinerarios segun el destino que se pretende alcanzar, por ello los traficos de diferentes categorias
conviven en las calles y avenidas de todo el término municipal, con los consiguientes problemas
circulatorios que ello conlleva. La red existente es inconexa e insuficiente.

Se halla conformada por caminos, calles y avenidas dispuestas en su prdctica totalidad dentro del
actual casco urbano, y las que se encuentran parcialmente fuera de él no tienen continuidad entre si.
Por ello, tanto el trafico vecinal de unas zonas a otras del municipio, como especialmente el trafico
pesado que se dirige o proviene de las dreas industriales no encuentran otra alternativa para sus
desplazamientos que no sea atravesar el casco urbano.

En la actualidad no todas las secciones de la red viaria urbana de Vila-real son las adecuadas para
albergar a los diferentes modos de movilidad (peatonal, bici, bus, coche,...) en condiciones de
seguridad y comodidad, por lo que serd necesario actuar sobre ellas para que se adecuen a las
condiciones de movilidad que se les exige.

Si bien las aceras en las zonas de nueva urbanizacién del ndcleo urbano, conocidas como ensanche,
posibilitan en su gran mayoria recorridos peatonales accesibles, las calles mds antiguas presentan serios
problemas de accesibilidad, con aceras de escasos 90 cm de anchura. Lo mismo ocurre en la zona
de urbanizacién extensiva del Madrigal, donde los viarios se han disenado adaptdndose a las
edificaciones pre-existentes, con anchuras insuficientes y aceras escasas no accesibles o inexistentes,
y sin carril bici.

Fig. 77.- Elemplo de calle con problemas de accesibilidad. Google.
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Asimismo, existe una incorrecta ordenacién de la seccidon de la calle Corddn, para segregar el
movimiento de vehiculos que giran hacia Onda de los que van al centro ciudad, y ademds tener
presente que es un vial muy utilizado por los autobuses.

Por otra parte hay un problema de ordenacién de las avenidas Alemania, Italia y Bélgica, pues hay
aparcamientos en bateria, como el existente al principio de a Av Alemania que invade el carril
derecho, provocando su inutilizacion efectiva, y ademds existen problemas de giros usando paseo
central, que cortan el paseo peatonal, como pasa en Av. ltalia con ¢/ Piedad, cuando existe rotonda
cercana en ¢/ Sant Manuel. Asi pues la seccidn transversal de esta arteria principal debe ser totalmente
reordenada, eliminando la zona verde/paseo central, aglutinando el trafico en el centro de la calzada,
creando carriles bici en laterales, aceras generosas para el peatdn y carril bus segregado.

Fig. 78.- Invasion de carril derecho por vehiculos estacionados av. Alemania. Google.

Existen multitud de glorietas mal disesnadas, con acuerdos que incumplen criterios de diseno (p.ej.- la
de Av Tarrega con Av. Grecia en Mercadona, en la que se debe recortar la acera para adecuar
abocinamiento de la entrada desde Castellén) o tienen radios insuficientes para vehiculos pesados
(p.ej.- la de la avenida Castelldn con Camino Viejo de Onda que es utilizada por todos los vehiculos
gue entran desde el norte a través Avda. Castellén).

Por otra parte, existen en la actualidad cruces peligrosos en los que se deben dar soluciones, como
puede ser la implantacion de glorietas, p. €j.- en cruce de C° Les Voltes con c/ Bélgica o en cruces de
cami Vell Onda con ¢/ Encarnacidé y con ¢/ del Riu.

Por lo tanto, vistos los problemas y carencias relativas a la red viaria, el PMUS propone en las
actuaciones necesarias para resolverlas, mediante:

1. La jerarquizacién viaria. Propuesta de viales estructurales supraminicipales de cardcter urbano
a adecuar y cinturdn interior.

2. Remodelacién de las secciones viarias para albergar los modos de transporte que deben
discurrir por ellas.

3. Resolver los problemas de accesibilidad

4. Mejorar las glorietas e intersecciones mal diseshadas que generan problemas de seguridad vial.

3.8.1.2 RED VIARIA INTERURBANAS: CARRETERAS

Las carreteras que tienen influencia en la movilidad urbana de Vila-real son: N-340, N-340a, CV-20, CV-
222 y CV-185, y tienen Ias siguientes carencias a considerar para mejorar la movilidad:
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1. En todas ellas, tanto con el trafico actual como con el futuro, es necesario actuaciones de
mejora de su capacidad a corto plazo.

2. LaN-340indicar que soporta un gran tréfico y condiciona el desarrollo urbanistico y la movilidad
hacia el Este, por lo que lo seria necesario ejecutar la variante prevista por el Ministerio de
Fomento, y convertir la actual N-340 en un bulevar interurbano (Castelldn - Vila-real — Les
Algueries).

3. La N-340a se encuentra saturada en la actualidad y por tanto es necesario reconvertirla en el
bulevar metropolitano que prevé la Conselleria, implantando carriles especificos para carriles
bici y recorridos peatonales.

4. Enla CV-20 es necesario su duplicacién de calzada, para continuar la seccidn existente en el
primer tramo urbano hasta la conexidn con la ronda sudoeste y con la existente al oeste de la
AP-7. Pero dotdndola de carriles bici y recorrido peatonal, con vias de servicio para acceso d
las industrias. Para ello, es necesario que la Conselleria ejecute la denominada ‘CV-20Sur’, para
dar salida al poligono industrial de la carretera Onda y quitar el tréfico pesado de la actual CV-
20.

5. Enla CV-185, también es necesario duplicar la calzada para que no se sature en un futuro la
calzada actual, y ademds se debe acabar el carril bici que una Burriana y Vila-real.

Estas actuaciones no se contemplan en el PMUS, (excepto la duplicacion tramo urbano de la carretera
Onda desde la futura Ronda Sudoeste hasta la AP-7, que si que es de admbito local) porque son de
competencia supramunicipal, y se ha solicitado a la Conselleria de Vivienda, Obras puUblicas y
Vertebracion Territorial, que las incorpore en el PMoMe de Castellon.

Se ha de sumar al andlisis de la red viaria interurbana la situacion de conectividad con la red
estructural, ya que los usuarios se ven obligados a uftilizar avenidas y accesos de baja capacidad no
disenados para tal fin. Claro ejemplo de esto es el trdfico pesado que diariamente congestiona la
Avenida de ltalia y de Alemania buscando desplazarse entre los dos grandes nUcleos industriales de la
localidad y la salida desde los mismos a la N-340 y a la CV-10, con la enorme molestia y peligro para la
seguridad de usuarios y vecinos que ello supone.

Se hace necesario interconectar todas estas carreteras mediante una red de vias estructurales a
mejorar para hacer las veces de rondas urbanas, que canalice el trédfico que se dirige a las diferentes

dreas industriales y de servicios de la localidad, en aras a amortiguar la concentracién de trdfico en
los actuales puntos de acceso en las redes primarias y bdsicas.

3.8.2 ANALISIS DEL TRAFICO

Respecto al andlisis del trafico podemos delbemos diferenciar entre vias urbanas e interurbanas.

a) Vias interurbanas. La mejorara de su capacidad corresponde a administraciones supramunicipales
como se ha indicado anteriormente.

b) Vias urbanas. Para ello se calculard el nivel de servicio de la via, segin el manual de carreteras
“Highway Capacity Manual 2010" (HCM 2010), que indicard los valores de demoras producidos por
las colas que se dan en los accesos a las intersecciones. Este nivel de servicio se caracterizard a
partir de

Dado que el aforo de vehiculos se ha obtenido para el mes de julio, habrd que introducir un coeficiente

de estacionalidad para obtener en una situacion de mayor trdfico, por lo que se toma un incremento
del 30 %.
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El nivel de servicio se calculard para una via Clase lll, calculando para calle aforada el PFFS (porcentaje
de velocidad de flujo libre), observando las relaciones que se establecen en la siguiente figura.

Fig. 80.- Enlace N-340 con Av. Castellén. Google.

2. Salidas del Area Industrial Sur a la N-340.

Class II Class III
Class I Highways Highways Highways
LOS ATS (mi/h) PTSF (%) PTSF (%) PFFS (%)
A >55 <35 <40 >01.7
B >50-55 >35-50 >40-55 >83.3-91.7
C >45-50 >50-65 >55-70 >75.0-83.3
D >40-45 >65-80 >70-85 >66.7-75.0
E <40 >80 >85 <66./
Fig. 79.- Niveles de servicio segun clase de via. HCM 2010.
El cdiculo de PFFS y su caracterizacién serd la siguiente:
Aforo PFFFES NS
Av. Francia (entre Passeig de I'Estaci6 y c/Pintor Gimeno Barén 67,5% D
Av. Riu Ebre (entre c/Polo de Bernabé y c/Napoles) 75,8% C
C/Ermita (entre c/Fébrica y Pintor Orient) 82,3% C
Av. ltalia (esquina con C/Vilabella) 75,5% C
Av. Sedre (esquina con c/Carlos Sarthou) 71,3% D
C/Ramodn Batalla (esquina con c/Cristo de la Penitencia) 60,2% D

Tabla 104.-Valores de PFFS y nivel de servicio.

A priori no existen problemas de saturacién de las vias, si bien en las vias con mds tréfico:

e Av. Alemania -ltaliay ¢/ Bélgica, se mejoraria mucho la situacién con la ejecucién de la Ronda

Sudoeste.

e Avda. Francesc Tarrega — La Murd = Pio Xl v las Avdas Francia — Europad, se mejorarian con la

adecuacién de la N-340 y su posible conexion con la Ronda Sudoeste.

Asi mismo, debido a la preexistencia de edificaciones no hay opcién para ampliar la capacidad de
las vias, ademds, la ampliacion de capacidad de las vias urbanas, es incompatible con el propdsito

del PMUS de disminuir los vehiculos del casco urbano.

El PMUS debe proponer una nueva jerarquizacion de la red viaria urbana, para ajustar las
caracteristicas de la seccidon de cada via a las necesidades del trédfico a soportar. Se trata de adecuar
la velocidad del trdfico en cada via con el uso predominante de aquellas dreas por las que discurre el
viario, y tomando como base para ello la jerarquizacion del viario definida en el punto anterior.

3.8.3 ANALISIS DE LA SEGURIDAD VIAL

En la ciudad no existen graves problemas de seguridad vial, si bien hay puntos conflictivos concretos,
que se deben de mejorar, mediante actuaciones de remodelacién viaria ad hoc, como son entre

otros, los siguientes:

1. Enlace norte N-340 con salida Avenida Castellén.

Ajuntament de Vila-real

% Territori i Mobilitat Urbana

Fig. 81.- Salida Area Industrial Sur a N-340. Google.

Intersecciones peligrosas con giros a izquierdas en Av. Francia y Av. Europa.

Fig. 82.- Interseccién Av. Francia. Google.

No existe en la actualidad un centro de coordinacién de trafico de la Policia Local, que seria necesario
para un adecuado control de la seguridad vial.

ANALISIS DE LA MOVILIDAD ACTUAL 75



VERSION INFORMATIVA DEL PMUS

3.9 ANALISIS DE LA GESTION DE LA MOVILIDAD

3.9.1 REGULACION Y CONTROL DE ACCESO DEL TRAFICO AL CENTRO URBANO

En la actualidad, existe regulacidn y control de accesos de vehiculos motorizados a las calles
peatonalizadas del centro histérico mediante pivotes hidrdulicos con control de accesos a residentes
y reparto mercancias mediante tarjetas, lo que garantiza en estas calles una movilidad sostenible y de
calidad para el peatdn. Es dmbito peatonalizado y/o de tréfico restringido a residentes, es insuficiente,
y debe ampliarse, para garantizar un centro urbano de uso peatonal y fomentar la actividad
comercial.

Con una ampliacion del drea peatonal en el municipio se deberd ampliar esta regulacién, asi como
dotar de itinerarios y espacios para la carga y descarga de mercancias para evitar la entrada de
vehiculos de grandes dimensiones al centro urbano.

3.9.2 CONTROL Y REGULACION DEL TRAFICO

En la actualidad, la red semaférica existente es de poca entidad, limitdndose a ciertos cruces
conflictivos del casco urbano, bdsicamente de la Av. Tarrega-La Murd.

Tan sélo existen algunas cdmaras de control del trafico en puntos conflictivos, para que desde la
central de policia se puedan detectar problemas y enviar una patrulla para que pueda regular el
trafico.

Podemos destacar las siguientes zonas de congestidn del tréfico:

1. Puntos en los que la policia debe montar los siguientes operativos de regulacion de trdfico en
las entradas y salidas de los partidos del Villarreal CF:
a. Alaentrada al partido: 1) acceso Blasco Ibdnez con ¢/ Ermita, 2) Blasco lbdhez con ¢/
La Cenia, 3) ¢/ Moli Bisbal - Benicdssim — Sta. Barbara, 4) ¢/ Ermita entre Blasco lbdinez y
Serra d’'Aitana, 5) Rotonda de Correos, 6) Plaza Labrador, 7) Cronista Traver con
Embajador Mascarell (2 horas antes partido), 8) vigilancia estacionamientos en ¢/ Moli
Bisbal, 9) Rotonda Av. Alemania con Josep Ramdn Batalla, 10) ¢/ Conde Ribagorza con
c/ Ermita 'y con ¢/ Onda.
b. Ala salida del partido: 1) Cruce Blasco lbdnez con Ermita, 2) ¢/ Onda con ¢/ Cordén,
3) Rotonda Av. Castelldn con Av Grecia, 4) Rotonda J. Ramédn Batalla con Av Alemania,
5) ¢/ Encarnacién con C° Viejo Cs-Onda, 6) ¢/ Cronista Traver con Vte. Sanchiz, 7) c/
Conde Ribagorza con Ermita, 8) ¢/ Ermita a parking Carmelitas, 9) Rotonda Av. Castellén
con C1 Viejo Onda, 10) c/ Conde Robagorza con ¢/ Onda y ¢/ Cronista Traver, 11) c/
Borriol con Andalucia, 12) Av Michalovce con Av Grecia, 13) Av Andalucia con Rio Ebro,
14 ) Rotonda Correos y 15 ) Av Grecia con Av Fco. Tarrega.
2. Puntos fijos diarios de control de regulacién de tréfico de lunes a viernes en centros educativos
y de frabajo, concretamente en:

De 7:30-8:00h en semd&foro de Calvario con ¢/ Ermita

De 19-19:30 en cruce de Cronista Traver con Embajador Mascarell

De 19-19:30h en cruce de ¢/ Ermita con Embajador Mascarell

A las 7:45h en la enfrada al Instituto Miralcamp y el CEAM en paso peatones de Av

Alemania.

3. Salida de la Avda. Castellén a la glorieta norte de la N-340, donde por un deficiente disefio de
los ramales de enfrada y salida se producen muchos accidentes.

Q002

ingestec

3.10 ANALISIS DE LOS ASPECTOS ENERGETICOS Y MEDIOAMBIENTALES DE LA
MOVILIDAD

3.10.1 CONTAMINACION ATMOSFERICA

Enreferencia alas fuentes de contaminacién atmosférica la principal actividad industrial del municipio
es la fabricacion de baldosas cerdmicas y sus actividades afines. También existen en el municipio gran
cantidad de campos agricolas, cuya quema controlada de biomasa, produce también emisiones a
la atmdsfera, junto con las emisiones procedentes de los vehiculos agricolas de transporte. Respecto a
las emisiones urbanas, la principal fuente de emisidn son los vehiculos privados motorizados.

La Red Valenciana de Vigilancia y Control de la Contaminacién Atmosférica, efectia un seguimiento
de los niveles de los contaminantes atmosféricos mds importantes en las principales dreas urbanas e
industriales de la Comunidad Valenciana. Se realizan mediciones en confinuo de diferentes
pardmetros contaminantes como el diéxido de azufre (SO2), particulas en suspensidén con didmetro
inferior a 10, 2,5 y 1 micras (PM10, PM2,5, PM1), diéxido de nitrégeno (NO2), mondxido de carbono
(CO), plomo (Pb), hidrocarburos y ozono (O3).También se lleva a cabo el andlisis de metales como el
Arsénico, Niguel, Cadmio y Plomo en la fraccién PMI10, asi como del benzo(a)pireno y otros
hidrocarburos aromdticos policiclicos, con el fin de ir adaptando la red a las exigencias venideras a
causa de la enfrada en vigor de la normativa que regula los niveles de concentracién de arsénico,
cadmio, mercurio, niguel e hidrocarburos aromdticos policiclicos en el aire ambiente.

El municipio de Vila-real estd incluido dentro de la zona Aglomeracién ES1003: Mijares-Pefagolosa. En
base a los niveles de concentracién de particulas en suspensidn registrados a lo largo de los Ultimos
anos, y debido a que los valores de PM10 se superaban habitualmente, debido a la amplia actividad
industrial que se desarrolla en la zona (cerdmicas), la Conselleriac de Medio Ambiente considerd
oportuno la realizaciéon de el Plan de Mejora de la Calidad del Aire de la Zona ES1003: Mijares
Penyagolosa (A. Costera) y Aglomeracion ES1015: Castell. Zona ceramica de Castellén, para
establecer una serie de recomendaciones sobre distintos aspectos para la mejora de la calidad del
aire en la Zona Cerdmica.

ZONIFICACION DE LA COMUNIDAD VALENCIANA

ZONAS

I 100
] Estooe

EST003
ES1004

[ Esto0s
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[ Es1007
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Ei1009
ES1010
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[ 51012
[ Es1013
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S——l AGLOMPRACIONES

Fig. 83.-Zonificacién de las estaciones de la Comunidad Valenciana.
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Otra fuente importante de contaminacion atmosférica son los desplazamientos realizados en vehiculos
motorizados, puesto que también provocan la emision de gases y particulas contaminantes. Nos
centraremos en estas emisiones, pues son las relacionadas con la movilidad, y por tanto con el PMUS.

La valoracién de la calidad del aire se realiza de acuerdo a la Directiva Europea 2008/50/CE
(tfraspuesta al estado Espanol por Real Decreto 102/2011) sobre calidad del aire ambiente y una
atmésfera limpia en Europa.

El Ayuntamiento de Vila-real tiene instaladas dos estaciones de muestreo al objeto de conftrolar los
niveles de inmisién y actuar en caso necesario para mejorar la calidad del aire.

Una estacion fija de muestreo estd en el almacén municipal del Ayuntamiento al sudoeste del término
municipal (Camino Betxi) y una estacion movil de muestreo estd en la escuela taller, al este (Avda.
Europa). Ambas disponen de equipos de captacién de particulas PM 2.5y PM 10.

La Ultima informacidén sobre los niveles de contaminantes publicados en la web del Ayuntamiento de
Vila-real corresponde al ano 2017.

4° TRIMESTRE 2017 VALOR LIMITE PM10 ALMACEN MUNICIPAL UNIDAD MOVIL
Hg/m3 Hg/m3 Hg/m3
Valor limite diario 50 sin superarlo mds | Se ha superado 1 vezen | Se ha superado 1
de 35 veces al ano fres meses vez en tres meses
Porcentaje superacioén limite 9.6 % 2,7 % 1.2%
Valor limite media anual 40 25,0 14,2

ESTACIONES MUNICIPALES: NIVEL DE CONCENTRACION DE PARTICULADO PM2,5

Tabla 106.- Nivel de concentracion de particulado PM10. Afio 2017. Estaciones municipales.

La Conselleria de Agricultura, Medio Ambiente, Cambio Climdtico y Desarrollo Rural cuenta con la Red
Valenciana de Vigilancia y Control de la Contaminacion Atmosférica para hacer un seguimiento
continuo de los niveles de los distintos contaminantes atmosféricos.

En Vilo-real cuenta con una estacion de muestreo en el centro de salud "La Bovila" ubicado en C/
Vilanova i la Geltry, s/n.

En esta estacién se analizan las concentraciones de las particulas en suspension con didmetro inferior
a 10 micras (PM10) y a 2.5 micras (PM2.5). También se lleva a cabo el andlisis de metales como el
arsénico, niquel, cadmio y plomo.

En la siguiente fabla se resumen los valores obtenidos en los Ultimos 5 anos de acuerdo con los Informes
de Evaluacion del Aire en la Comunidad Valenciana, anos: 2017, 2016, 2015, 2014 y 2013 para la zona

PERIODO VALOR LIMITE PM2,5 | ALMACEN MUNICIPAL UNIDAD MOVIL
ug/ms Hg/m?3 pg/m?3
Media anual Ter trimestre 2017 25 18 17
Media anual 2° tfrimestre 2017 25 17 12
Media anual 3er trimestre 2017 25 17 11
Media anual 4° tfrimestre 2017 25 17 12

Tabla 105.- Nivel de concentracion de particulado PM2,5. Estaciones municipales.

ESTACIONES MUNICIPALES: NIVEL DE CONCENTRACION DE PARTICULADO PM10

1e" TRIMESTRE 2017

VALOR LIMITE PM10
Hg/msd

ALMACEN MUNICIPAL
Hg/m?

UNIDAD MOVIL
Hg/m?

Valor limite diario

50 sin superarlo mds
de 35 veces al ano

Se ha superado 1 vez en
fres meses

Se ha superado 1
vez en tres meses

ES 1003: Mijares-Penyagolosa (A. Costeral).

ESTACION CONSELLERIA: NIVEL DE CONCENTRACION DE PARTICULADO PM2,5
PERIODO | VALOR LIMITE PM2,5 ug/m3 | CENTRO DE SALUD “LA BOVILA” pg/m3
Ano 2017 25 14
Ano 2016 25 12
Ano 2015 25 18
Ano 2014 25 13
Ano 2013 25 15

Tabla 107.- Nivel de concentracién de particulado PM2,5. Estacion Conselleria.

Porcentaje superacién limite 9.6 % 2,5% 1.4 %
Valor limite media anual 40 30.4 20,0
2° TRIMESTRE 2017 VALOR LIMITE PM10 ALMACEN MUNICIPAL UNIDAD MOVIL
Hg/msd Hg/m? Hg/m3

Valor limite diario 50 sin superarlo mds

de 35 veces al ano

Se ha superado 0 veces
en tres meses

Se ha superado 0O
veces en tres meses

Porcentaje superacion limite 9.6 % 0% 0%
Valor limite media anual 40 23,7 18,8
3er TRIMESTRE 2017 VALOR LIMITE PM10 ALMACEN MUNICIPAL UNIDAD MOVIL
Hg/m3 Hg/m3 Hg/m3

Valor limite diario 50 sin superarlo mds

de 35 veces al ano

Se ha superado 0 veces
en tres meses

Se ha superado 0O
veces en tres meses

Porcentaje superacion limite 9.6 % 0% 0%
Valor limite media anual 40 22,8 13,5
ingestec

ESTACION CONSELLERIA: NIVEL DE CONCENTRACION DE PARTICULADO PM10
VALORES VALOR ANO ANO ANO ANO ANO
LEGISLACION | LIMITE PM10 2017 2016 2015 2014 2013
pg/msd

Valor limite | 50 sin | Se ha | Se ha | Se ha | Se ha | Se ha

diario superarlo superado | superado | superado | superado | superado
mdas de 35|1 vezen|1 vezen|é6 veces|1 vez en |0 veces
veces al ano | un ano un ano en un | un ano en un

ano ano

Porcentaje 9.6 % 3.7% 29% 3.4% 3.3% 3.0%

superacion

[imite

Valor [imite 40 25 21 23 23 22

media anual

Tabla 108.- Nivel de concentracion de particulado PM10. Estacion Conselleria.
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ESTACION CONSELLERIA: NIVEL DE CONCENTRACION DE METALES
METAL VALOR LIMITE | ANO 2017 | ANO 2016 | ANO 2015 | ANO 2014 | ANO 2013
ANUAL
Plomo 0,5 pg/m3 0,01 0,04 0,13 0,013 0,013
Arsénico 6 ng/m3 0,85 0,88 0,92 1,05 1,6
Cadmio 5ng/m3 0,15 0,13 0,16 0,15 0,22
Niguel 20ng/m3 2,06 1,66 1,48 2,35 2,40

Tabla 109.- Nivel de concentracion de metales. Estacion Conselleria.

Se concluye que la valoracion de la calidad del aire muestra que se han cumplido los valores limites
establecidos por la legislacion durante los Ultimos 5 afos en Vila-real.

Asimismo, del ‘Estudio de Contaminacidon Atmosférica de la revisién del PGOU’, se concluye que: 1) se
cumple con todos los valores limite aconsejados por la legislacion vigente actual, para los pardmetros
estudiados: PM10, PM2.5, Pb, As, Cd, Ni.y 2) las principales fuentes de contaminacioén el trafico rodado
y las dreas industriales.

El Ayuntamiento de Vila-real aprobd en 10/11/2014 la ‘Ordenanza Fiscal Reguladora del Impuesto
sobre Vehiculos de Traccion Mecdnica’, que bonifica un 75 % el impuesto a los vehiculos eléctricos y
un 50 % a los hibridos.

3.10.2 CONTAMINACION ACUSTICA

El Ayuntamiento de Vila-real dispone de un ‘Plan acustico municipal’ desde el aio 2009 y que fue
revisado en el afo 2017, siguiendo los métodos y procedimientos descritos en la Ley 7/2002, de 3 de
diciembre, de proteccidén contra la contaminacion acustica de la Generalitat Valenciana.

Segun la revisidn del ‘Plan AcUstico de Vila-real' hecha en el aino 2017, se concluye que la principal
fuente de contaminacidn acUstica, que provoca la superacién de los limites de los objetivos de calidad,
es el trafico rodado.

Las principales infraestructuras que generan mayor impacto acustico son la autopista AP-7, y las
carreteras N-340, CV-10, CV-20, CV-222, CV-185 y CV-18, esta Ultima externa al municipio pero con
influencia sonora sobre él. No obstante, dichas infraestructuras discurren en su mayor parte por suelo
rUstico, lejos de zonas de uso residencial y de centros especialmente sensibles como centros docentes,
sanitarios o culturales, no presentan grandes incompatibilidades respecto a los objetivos de calidad
acustica.

La carretera nacional N-340 en su parte norte discurre por una zona con edificaciones residenciales
sometidas a niveles sonoros superiores al O.C.A. asi como el framo préoximo al p.k. 966+500 donde se
ubica el Hospital de la Plana. Por tanto, la N-340 supone una fuente de ruido en el término municipal
de Vila-real sobre la que habrd que actuar.

En la actualidad estd publicado en la pdgina web del Sistema de Informacion de Contaminacion
AcUstica del Ministerio de Agricultura, Alimentaciéon y Medio Ambiente el Plan de Accién Contra el
Ruido de 2° fase de las Carreteras del Estado de Gestidn Directa con fecha de Julio de 2016. En dicho
documento se incluye como zona de actuacién el entorno de la N-340 entre el p.k. 965+950 y el p.k.
969+700 y se propone la instalacién de una barrera acUstica de una longitud de L = 250 m y una altura
de H=3m en ambos mdrgenes y pavimento fono-reductor en todo el framo.
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En el casco urbano, los mayores impactos se generan en el viario perteneciente al Sistema Primario
Estructural: av. Europa, av. Francia, av. Pio Xll, av. Francesc Tarrega, av. Michalovce, camino Travessa,
c/ Sant Manuel, ¢/ Vicente Sanchiz, ¢/ Joan Baptista Llorens, av. Castellén, ¢/ Comte de Ribagorca, ¢/
Calvari, ¢/ Josep Ramdn Batalla, ¢/ Sant Joaguim, av. Riu Ebre, av. del Mediterrani, camino Vell
d’'Onda-Castelld, camino Ermita, ¢/ Corddn, av. Portugal, av. Italia, av. Alemania y la carretera d’Onda
en su framo urbano.

Como oftras fuentes de ruido identificadas, con menor incidencia global que el trafico rodado, nos
enconframos con las actividades industriales localizadas en los poligonos industriales existentes. La
generacién de los niveles sonoros en estas zonas, vuelve a ser, fundamentalmente debido al trafico
asociado que la actividad industrial mueve, especialmente el paso de vehiculos pesados. También,
podemos hablar, de los niveles sonoros causados por las propias industrias, que en todo caso, han de
ser mitigados, en cada actividad, a través de la implantacion de las mejores técnicas disponibles en el
sector y analizados mediante estudios acUsticos especificos.

Oftra fuente de ruido identificada y a considerar es el paso de trenes por el término municipal. En este
caso, la particularidad de esta fuente es su cardcter discreto, es decir, se producen niveles sonoros
elevados en el momento de paso de los trenes, siendo este puntual a lo largo del dia, al contrario del
tréfico rodado, de cardcter fluido o pulsante (debido a los semdforos). Los niveles sonoros (LAeq)
medios a lo largo del periodo diurno y nocturno, debido al ferrocarril, se sitban por debajo de los O.C.A.

En total, se han analizado las zonas en las que se produce una superacion en mds de 10 dBA de los
O.C.A. obteniendo un total de 20 zonas, en el término municipal. Cabe destacar que el total de las
mediciones readlizadas en suelo docente y sanitario se encuentran por encima de 10 dBA con respecto
a los objetivos de calidad acustica.
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CARACTERISTICAS DE LA ZONA

N2 ZONA DE SUPERACION 7 z
ZONIFICACION ACUSTICA CENTROS SENSIBLES
1 N-340. ZONA NORTE Residencial -
Hospital de La Plana
2 CV-185 - N-340 Sanitario y Docente Residencia de 3" Edad
British School
Residencia geritrica
3 CAMI DE LA ERMITA Residencial / Sanitario /Docente Colegio Virgen del Carmen
Centro de Formacion Profesional Fundacié Flors
Residencia de disminuidos pisquicos
4 CV-20 - CARRETERA DE ONDA Residencial / Sanitario /Docente Colegio Bducacion Especial La Panderola
Colegio Publico Carlos Sarthou Carreres
Centro de Investigaciones Agrarias
5 CAMI MIRALCAMP Docente Instituto Miralcamp
6 AP-7 (p.k. 437+250 - p.k. 439+000) Residencial
7 AVENIDA ALEMANIA - C/ JOSEP RAMON BATALLA Residencial / Docente Colegio Publico Concepcion Arenal

AVENIDA PIO XII - AVENIDA LA MURA

Residencial /Docente/ Cultural

Auditorio Municipal

Colegio Publico Nuestra Sefiora de la Consolacion

AVENIDA FRANCISCO TARREGA

Residencial / Sanitario / Docente

Hospital de Dia

Centro de Especialidades Virgen de Gracia

CEIP Angelina Abad

Colegio Publico de Escultor Ortells

AVENIDA RIU EBRE- AVENIDA DEL MEDITERRANEO

Residencial /Docente

Colegio Obispo Pont

Colegio Publico Escuiltor Ortells

AVENIDA CASTELLO

Residencial /Docente /Sanitario

Centro de Salud Dolores Cano Royo

Colegio Publico Botinico Calduch

C/SANT MANUEL - C/ VICENTE SANCHIZ

Residencial /Docente

Colegio Publico Concepcion Arenal

C/JOAN BAPTISTA LLORENS

Residencial

AVENIDA DE EUROPA - AVENIDA DE FRANCIA

Residencial /Docente

Colegio Publico Pio XII

LE.S. Profesor Broch i Llop

AVENIDA DE ITALIA

Residencial

C/ DEL CORDO

Residencial / Docente

Centro de Formacién Profesional Fundaci6 Flors

Colegio Educacion Especial La Panderola

17 C/ DEL CALVARI Residencial -
18 C/ COMTE DE RIBAGORCA Residencial
19 C/ SANT JOAQUIN Residencial

20

AVENIDA MICHALOVCE - CAMI LLA TRAVESSA

Residencial / Docente

CEIP Angelina Abad

EL PAM, elaborado en el ano 2009, disponia de un Programa de actuaciones. En dicho programa se
abordaron las propuestas para mejorar la situacion acustica del municipio. Entre ofras, y tal y como se

Tabla 110.- Zonas de superacion de los objeticos de calidad acuUstica en mds de 10 dBA. Resumen.

describe en la Ley 7/2002 se incluyeron medidas basadas en:

a) Ordenacién de las actividades generadoras de ruido implantadas o a implantar en el dmbito
de aplicacién del Plan.

b) Regulacién del trafico rodado.
c) Programas de minimizacién de la produccidén y transmision de ruidos.
d) Establecimiento de sistemas de control de ruido

Concretamente el PAM definia una serie de acciones relacionadas directamente con el PMUS entre
las dichas acciones destacan: elaboraciéon del Plan de Movilidad Urbana Sostenible, compra de
bicicletas para préstamo a los ciudadanos, creacion de carriles bici, peatonalizacion de calles,
limitaciones de velocidad permitida a 30 km/h , medidas de moderacion del trdfico, controles de
velocidad, desvio del tradfico a rutas menos conflictivas, utilizacidn de pavimentos fonoabsorbentes
(bajo nivel de ruido), mantenimiento de los firmes de los viales, campanas de control de velocidad,
campanas de concienciacién de las alternativas disponibles al vehiculo privado, creaciéon de
aparcamientos de disuasién, control de cumplimiento de la sostenibilidad acustica en los instrumentos
de planeamiento vigentes y en desarrollo....
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En el afo 2017 se lleva a cabo una revision del PAM, en la que a la vista de las conclusiones obtenidas
del PAM, para conseguir una la reduccion de la contaminacion acustica en Vila-real, se definen unas
lineas estratégicas a seguir:

l. PARTICIPACION Y SENSIBILIZACION CIUDADANA

Il. ORDENACION INTEGRAL DEL TRAFICO

lll. ORDENACION INTEGRAL DE ACTIVIDADES

IV. ORDENACION DEL TERRITORIO Y GESTION URBANISTICA
V. EVALUACION Y SEGUIMIENTO

VI. COORDINACION Y POLITICA MUNICIPAL

Concretamente la revision del PAM, realizada en 2017 definia entre las acciones a llevar a cabo las
siguientes: Redaccién de una Ordenanza Municipal de Proteccién de la Contaminacion Acustica,
Incrementar los controles sobre las emisiones sonoras de vehiculos y motocicletas, Elaboracion del Plan
de Movilidad Urbana Sostenible permitiendo una mejor integracion del trafico en el municipio, Realizar
campanas de informacidn y sensibilizacion ciudadana, Reduccidn delimpacto acUstico generado por
las infraestructuras viarias y ferroviarias, Incluir las capas de las iséfonas del Mapa AcuUstico en la
aplicacion de SIT Vila-real, Control del ruido y mejora acuUstica de las tareas de limpieza viaria y
recogida de residuos, Control de la emision sonora de obras y maquinaria, Proteccién acustica de
centros sensibles, Consideraciéon de la variable acuUstica en los instrumentos de Planeamiento
Urbanistico, Revisidn y seguimiento del Plan AcuUstico Municipal, Mantenimiento y utilizaciéon de
pavimentos fonoabsorbentes en los firmes de los viales, Campanas de control de actividades,
Adquisicion de sondmetros, Cursos de formacion al personal municipal con competencia acustica.

3.10.3 CONSUMO ENERGETICO

El sector transporte en un gran consumidor de energia y es uno de los sectores que mds contribuye a
la degradacion del medio ambiente ya que la energia que necesita se genera, en su gran mayoria,
por combustion de productos petroliferos. En este proceso se emite CO2 que un gas de efecto
invernadero.

De acuerdo con la publicacion “La energia en Espana 2016" del Ministerio de Energia, Turismo y

Agenda Digital el transporte es el sector de mayor consumo energético, con una participaciéon
cercana al 42 % en la demanda de la energia final. Con respecto a 2015 se incrementd un 5,1 %.
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Fig. 84.- Demanda de energia final por sectores. “La Energia en Espafia 2016", Ministerio de Energia, Turismo y Agenda Digital.

El consumo de energia final en 2016 se muestra en el siguiente grdfico. Los productos petroliferos son
los mds utilizados: 52,6 % (Fuente: “La energia en Espana 2016" del Ministerio de Energia, Turismo vy
Agenda Digital).

Energias
renovable Carbon
6,3% 1,3%

Gases Derivados
del Carbon
0,3%

FUENTE: SEE

Fig. 85.- Origen de la energia en el consumo de energia final. “La Energia en Espafia 2016", Ministerio de Energia, Turismo y
Agenda Digital.

Hay una correlacion entre la demanda energética del sector de transporte con el consumo de
productos petroliferos.

De acuerdo con los datos extraidos, a través del Portal Estadistico de la Generalitat Valenciana, del
Banco de Datos Territorial (Fuente: Ministerio del Interior) el parque de vehiculos automoviles de Vila-
real en el ano 2017 estaba formado por 36.708 vehiculos de los cuales 25.710 son turismos (70 %).

Ajuntament de Vila-real

Territori i Mobilitat Urbana

TURISMOS 25.712
MOTOCICLETAS 2.961
FURGONETAS Y CAMIONES 4,899
AUTOBUSES 4
TRACTORES INDUSTRIALES 338
CICLOMOTORES 2.031
OTROS 765
TOTAL 36.708
Tabla 111.- Parque de vehiculos Vila-real afio 2017.

De acuerdo con los datos extraidos para el ano 2017, a través del Portal Estadistico de la Generalitat
Valenciana, del Banco de Datos Territorial (Fuente: Ministerio del Interior) en Vila-real habia un total de
19.316 vehiculos que consumen diésel (53 %) y un total de 16.824 vehiculos que consumen gasolina (46
%).

19.316 16.824 19 536 13 36.708

Tabla 112.- Combustible del parque de vehiculos Vila-real ano 2017.

Segun datos del Instituto Valenciano de Competitividad Empresarial (IVACE), publicados en su informe
Datos Energéticos de la Comunidad Valenciana en 2015, el consumo de petréleo derivado del sector
transporte en la provincia de Castelldn fue, en 2015, de 353 ktep (miles de toneladas equivalentes de
petrdleo). Con los datos de poblacién de Vila-real en ese ano, podemos estimar que, debido all
transporte, la huella ecoldgica, o impacto energético de dicho sector en Vila-real es de:

e Poblacion provincia Castelldén 2015: 582.327 habitantes (*)
¢ Consumo del fransporte 2015: 353 ktep

e Poblacion Vila-real 2015: 50.580 habitantes (*)

e Poblacion Vila-real 2017: 50.334 habitantes (*)

(*) Fuente: Instituto Nacional de Estadistica. Cifras Oficiales de Poblacion de los Municipios Espanoles.
Por tanto, el consumo anual del sector transporte en Vila-real es de 30,66 kiep.

Para estimar el consumo de combustible del sector transporte utilizaremos el poder calorifico de cada
uno de ellos:

e Poder calorifico gasdleo automocién: 0,8467 tep/m3
e Poder calorifico gasolina: 0,7752 tep/ms3

e % vehiculos que consumen gasdleo en Vila-real: 53 %
e % vehiculos que consumen gasolina en Vila-real: 46 %

Por tanto, el consumo anual de combustible en el sector transporte en Vila-real es,
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e Gaosoleo: 19.191,922 m3=19.191.922 L
e Gasolina: 18.193,498 m3=18.193.498 L
e Total: 37.385,42 m3 = 37.385.420 L

En el afo 2017, los precios medios de los combustibles en la provincia de Castelldén segin el informe
“Precios de carburantes y combustibles. Comparacion 2016-2017" del Ministerio de Energia, Turismo y
Agenda Digital son:

e Gaséleo automocién: 1,097 €/L
e Gasolina sin plomo 95: 1,217 €/L

Lo que supone un coste total en combustible anual para el sector transporte en Vila-real de
43.195.025,50 €.

Finalmente, con los siguientes valores calcularemos las emisiones de CO2 del sector transporte en Vila-
real:

e Emision gasdleo automocion: 2,61 kg CO2/L
e Emisiones gasolina: 2,38 kg CO2/L

Las emisiones anuales de CO:2 del sector transporte en Vila-real ascienden a 93.391,44 T CO..

En Espana se emitieron 82.463.730 T CO2 en 2015 debidas al fransporte (Fuente: “Inventario e Inventario
de emisiones de Espana Serie 1990-2015". Ministerio de Agricultura y Pesa, Alimentacion y Medio
Ambiente. Marzo 2017).

Las emisiones anuales de CO2 del sector transporte en Vila-real corresponden al 0,113 % de las
emisiones anuales de CO2 del sector fransporte en Espana.

La emision de CO2 per cdpita en Espana debida a la utilizacién de combustibles fue de 5,5 T CO2
(Fuente: EUROSTAT (18-12-2017)). Ello supone que en Vila-real la emisién de CO2 debida a la utilizacién
de combustibles fue 276.837 T COa.

En Vila-real, las emisiones anuales de CO:2 del sector transporte son el 34 % de las emisiones de CO:
debidas a la utilizacién de combustibles. Este porcentaje, tras la implantaciéon de las actuaciones
previstas en el PMUS, debe disminuir.
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4 DIAGNOSTICO DE LA MOVILIDAD. DAFO

4.1 DIAGNOSTICO SECTORIAL

El andlisis sectorial de la movilidad realizado anteriormente, nos permite realizar el diagndstico de la
movilidad actual atendiendo a cada una de las variables (territorio, socio economia, urbanismo,
accesibilidad, estacionamientos, red viaria, trafico,...) para establecer los principales retos y desafios a
los que el PMUS debe dar respuesta para poder implantar un modelo de movilidad sostenible.

4.1.1 DIAGNOSTICO TERRITORIAL

Territorialmente, se dan en Vila-real las condiciones idéneas para implantar modos de movilidad
sostenible, puesto que se trata de una configuracién de ciudad compacta tipo Mediterrdnea, de
pequeias dimensiones, que aglutina en el casco urbano la mayoria de los servicios y casi la totalidad
de la poblacién, con una orografia totalmente llana y una climatologia benigna.

4.1.2 DIAGNOSTICO SOCIOECONOMICO

Existen dos corrientes demogrdficas diferenciadas: en primer lugar un crecimiento experimentado
durante la primera década del siglo XXI, y por otro lado, la ralentizacién y decrecimiento vinculado a
la crisis econdmica. La poblacién en la actualidad se encuentra estabilizada.

Vila-real estd consolidada como: 1) un centro de prestacién de servicios en el dmbito comarcal. La
localizacién del Hospital La Plana, El Palacio de Justicia o La Agencia Tributaria, asi como
equipamientos educativos y otro tipo de servicios, y 2) un centro industrial por los poligonos industriales
de relevancia que posee vinculados principalmente a la produccion cerdmica.

Estos aspectos la convierten en una ciudad que: 1) fija su poblacidon porque genera trabajo para la
mayoria de sus ciudadanos, presentando una elevada tasa de autocontencion y 2) atrae a poblaciéon
de municipios colindantes a trabajar.

4.1.3 DIAGNOSTICO DE LA PLANIFICACION URBANA

A partir del andlisis de la Clasificacion y Calificacion del PGOU vigente, se puede dividir el municipio
en fres fipos de zonas diferenciadas:

e Un casco urbano residencial intfensivo compacto

e Una zona residencial de baja intensidad extensiva (Madrigal), con una urbanizacién que surge
al margen del planeamiento urbanistico y que ha provocado que la actual red viaria de la
zona fue ordenada siguiendo los caminos agricolas. En esta drea residencial serd importante
jerarquizar adecuadamente el viario.

e Laszonas industriales, que de igual forma que ocurre con la zona del Madrigal, no se previd una
red viaria adecuada. Las medidas a aplicar deberdn tener como objetivo conectar estas dreas
con el casco urbano de manera que sead posible desplazarse con los distintos modos y no sélo
en vehiculo privado como ocurre actualmente.

En cuanto a la planificacion urbanistica, el andlisis hace referencia a una serie de carencias del actual
PGOU, de los que se puede resaltar:
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e Lafalta de reserva suficiente en la red viaria para impulsar un nuevo modelo de movilidad.

e No existencia de reserva de suelo para equipamientos necesarios en materia de movilidad,
como puede ser para los aparcamientos de residentes, disuasidén o de la estacién de ferrocarril.

Esto motivard la necesidad de un trabajo coordinado de la revision del PGOU que permita integrar los
criterios de movilidad sostenible que se marcan en el presente PMUS.

4.1.4 DIAGNOSTICO DE LA MOVILIDAD

La diferencia entre vigjes internos y de penetracion es importante, ya que Vila-real presenta una
elevada autocontencién con el 69 % de los viajes internos. Esto debe significar una mayor facilidad
para potenciar la movilidad en modos blandos o transporte publico.

Respecto a la movilidad a pie, actualmente hay un alto porcentaje de viajes que se realizan a pie (en
torno al 58 %), asi como una ratio de motorizacion inferior a la media del dmbito metropolitano de
Castelldn, que genera optimismo en relacién al éxito de las medidas que proponga este PMUS. A pesar
de ello, se cuenta con situaciones que deben considerarse:

e ltinerarios peatonales no definidos.
e Escasa peatonalizacién del centro histérico.
¢ Recorridos peatonales no accesibles.

En lo que se refiere a la movilidad en transporte publico, los datos recogidos en el andlisis modal de la
movilidad recogen que un 14 % de la poblacién es viajero cautivo del transporte publico, lo que quiere
decir gue no dispone de vehiculo privado, ni como conductor ni como ciudadano. Por tanto, el hecho
de que el uso del fransporte publico sea casi nulo en los desplazamientos internos o sélo alcance un é
% en el caso de los interurbanos, refleja que el actual servicio no es suficiente.

Sinos centramos en la movilidad en bicicleta, destacar que:

La movilidad en bici apenas corresponde a un 2 %, lo que representa que no se percibe como
alternativa para la movilidad urbana. Asimismo, se presentan los siguientes inconvenientes:

e Escasa oferta de carriles bici o itinerarios ciclistas que permitan dotar de seguridad al usuario y
favorezcan este modo de fransporte.

e NUmero pequeno de puntos de préstamo BICIVILA'T. La existencia de pocas bases provoca
gue este servicio no esté totalmente desarrollado y

e Zonas industriales y equipamientos dotaciones periféricos carecen itinerarios ciclistas
adecuados, siendo el vehiculo privado la Unica alternativa para el desplazamiento hasta estas
Zonas.

e Estdn vigentes programas como Bicivila't o el proyecto de caminos escolares, que a pesar no
haber resultado exitoso y no contar con una valoraciéon positiva con sus condiciones actuales,
puede servir para potenciar, junto a la mejora actual de la red ciclista, el uso de la bicicleta
como modo de transporte alternativo.
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4.1.5 DIAGNOSTICO DE LA ACCESIBILIDAD

De acuerdo con el Plan Municipal Integral de Accesibilidad, elaborado en diciembre de 2008 por la
Fundacion CEDAT, se puede concluir que:

1° Existe una carencia importante de vados para cruzar la calzada y aquellos existentes son en su
mayoria convertibles al no ser accesibles.

Estudio de vados

@ 14%

W 2%

W 47%
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Fig. 86.- Estudio de vados del Plan Municipal Integral de Accesibilidad.

Por tanto, se deberdn realizar actuaciones para aumentar el nUmero de vados y hacer accesibles los
existentes ya que estos elementos sirven para conectar las diferentes aceras. Aunque la mayoria de los
itinerarios peatonales son adaptados, aguellos que se ubican en las calles céntricas bien no tienen una
acera en condiciones o no tienen el ancho minimo exigido por la normativa.

2° Las aceras existentes, tal y como se observa en grdfico siguiente, en muchas ocasiones no
permiten disponer de itinerarios accesibles, por lo que serd necesario:

Estudio de aceras

6%

[ BMNo existe OMenora 1,20m. @Ente1,20my 1,50 m. ®BMayora 1,50 m. |

Fig. 87.- Estudio de aceras del Plan Municipal Integral de Accesibilidad.

a) Acometer obras de ampliacién de los anchos de acera existentes en funcion de su densidad
de uso y prioridades municipales.

ingestec

En el caso de que la ampliacién de las aceras no permita la circulacién de los vehiculos en los
carriles necesarios, se procederd a proyectar una via de plataforma mixta cuyo diseno
contemple la coexistencia en el mismo plano de circulacion rodada y peatonal con las
suficientes garantias de seguridad.

b) Eliminar o modificar aquellos obstdculos presentes en los itinerarios peatonales: farolas,
bolardos, semdforos o senales de tréfico, alcorques, etc.

Es necesario eliminar o modificar los citados elementos, pues suponen un riesgo para la salud
y la seguridad de las personas. En particular para las personas ciegas o con deficiencias
visuales.

3° Hay que dotar de un itinerario accesible a las plazas de aparcamiento ya que carece de senfido
disponer plazas de aparcamiento accesibles que no fienen un itinerario accesible hasta ellas.

4° Hay gue mejorar la accesibilidad del mobiliario urbano: bancos, fuentes, papeleras, buzones,
contenedores, cabinas telefénicas, juegos infantiles, marquesinas.

5° Hay que adecuar accesos a los espacios pUblicos y sus pavimentos.
6° Se deben adaptarrampas y escaleras.
7° Hay que proteger con barandillas u otros elementos la acequia Major.

Para reducir los niveles de contaminacion, el nivel de ruido y el consumo energético, se deben tomar
medidas y acciones para reducir disminuir el trafico rodado de vehiculos motorizados en el casco
urbano de manera que se mejore el espacio peatonal, se fomente los frayectos peatonales, se
incremente tanto el afractivo como la funcionalidad de la movilidad ciclista, se mejore la movilidad
laboral asi como el parque de vehiculos limpios en el medio municipal.

4.1.6 DIAGNOSTICO DEL ESTACIONAMIENTO

La gestidon del estacionamiento de Vila-real es uno de los retos relevantes de este PMUS que, con el
resto de medidas, permitird integrar un nuevo modelo de movilidad urbana en el municipio.

En el caso del municipio de Vila-real existe una oferta insuficiente de aparcamiento publico en las
zonas del casco urbano, por lo que gran parte de los estacionamientos se realizan en la via publica.
Esto se reproduce en lo que se refiere al aparcamiento de residentes en las zonas céntricas del
municipio.

La puesta en marcha de las actuaciones previstas en el PMUS provocard una disminucién de plazas
de aparcamiento en superficie en las zonas que se restrinja el trafico rodado, por lo que se hard
necesario dotar de nuevas zonas de estacionamiento para residentes.

Actualmente no existen aparcamientos con regulacién horaria, por lo que su puesta en marcha puede
ser una herramienta mds para la disuasion del estacionamiento en el casco urbano.

Estas politicas de alejar el tréfico rodado del centro del municipio deberdn acompanarse con la puesta
en marcha de los aparcamientos de disuasion que permitan en los desplazamientos de penetracion a
Vila-real

Por tanto, la regulacién del aparcamiento serd una herramienta clave para su gestion.
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4.1.7 DIAGNéSTICO DE LA RED VIARIA, EL TRAFICO Y DE LA SEGURIDAD VIAL e Usarlas FORTALEZAS INTERNAS para el aprovechar las OPORTUNIDADES EXTERNAS.

En materia de infraestructuras viarias, respecto a las internas al municipio, se presentan las siguientes e Superar las DEBILIDADES INTERNAS utilizando las OPORTUNIDADES EXTERNAS.

condiciones:
e Aprovecharlas FORTALEZAS INTERNAS para evitar o paliar las AMENAZAS EXTERNAS.

Mala planificacién urbanistica respecto a la reserva de red estructural y colectora. Salvo la Ay, L
Alemania o la Av. ltalia que poseen una capacidad suficiente como red arterial, no existe una  Fortalecer las DEBILIDADES INTERNAS para la minimizacion de las AMENAZAS EXTERNAS.

jerarquizacion clara de las vias existentes.

e Las infraestructuras viarias del municipio no tienen un potencial de actuaciéon, ya que la
urbanizacidn que se tiene y la preexistencia de edificios, haria necesaria costosas
infervenciones de mejoras viarias y expropiaciones para ello.

e La mejora de la red estructural supramunicipal de cardcter urbano es necesaria para dotar a
Vila-real de una red adecuada de viales que circunvalen la ciudad.

e Existen problemas de accesibilidad y movilidad en la Zona del Madrigal, cuya ordenacion viaria
basada en caminos agricolas resulta insuficiente actualmente.

En materia de seguridad vial, a pesar de no contar con graves problemas de seguridad vial, es
necesario mejorar mediante actuaciones de remodelacion viaria puntos conflictivos detectados.

4.1.8 DIAGNOSTICO DE LA GESTION DE LA MOVILIDAD

En este apartado se destaca la no existencia de un Centro de Gestidn del Trafico que desarrolle las
tareas de gestion de la movilidad urbana.

La definicién de itinerarios hasta los principales centros atractores (Estadio del Villarreal CF, centros
educativos, etc.) permitiria una movilidad mds eficiente en estos lugares donde se localiza congestion.

Por ofra parte, se deberd ampliar la zona de regulacién de accesos de vehiculos motorizados a las
calles del centro histérico, de manera que se disminuya este tipo de trdfico y pueda hacerse exclusivo
el acceso para residentes, carga y descarga y los modos de transporte blandos.

4.1.9 DIAGNOSTICO DE LOS ASPECTOS ENERGETICOS Y MEDIOAMBIENTALES

Para reducir los niveles de contaminacién, el nivel de ruido y el consumo energético, se deben tomar
medidas y acciones para reducir disminuir el frafico rodado de vehiculos motorizados en el casco
urbano de manera que se mejore el espacio peatonal, se fomente los trayectos peatonales, se
incremente tanto el afractivo como la funcionalidad de la movilidad ciclista, se mejore la movilidad
laboral asi como el parque de vehiculos limpios en el medio municipal.

4.2 ANALISIS DAFO

Como complemento a los diagndsticos sectoriales realizados para todas las dreas relativas a la
movilidad, se propone a continuacién el siguiente andlisis DAFO que permita estudiar estas dreas en
conjunto para que sirva en la toma de decisiones y la jerarquizaciéon de las actuaciones y prioridades.

En el DAFO se busca enfrentar las DEBILIDADES Y FORTALEZAS internas con las AMENAZAS Y
OPORTUNIDADES externas, para:
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Andlisis interno movilidad Andlisis externo movilidad

Respecto a las INFRAESTRUCTURAS Y RESERVAS DE SUELO para albergar modos de transporte:
1. Mala planificaciéon urbanistica respecto a la reserva de red viaria estructural y colectora.

2. Las infraestructuras internas de la ciudad no disponen de un potencial de actuacién muy amplio
para limitar el uso del vehiculo privado y fomentar el uso del transporte pUblico, siendo necesarias

costosas intervenciones de mejoras viarias y expropiaciones para ello. Respecto a condicionantes en el municipio de Vila-real:
3. La adecuacion del viario supramunicipal de cardcter urbano implica una elevada inversion 1. Lasituacién econdmica arcas municipales pone en riesgo la disponibilidad de suficientes recursos
econdmica. econdmicos para acometer las actuaciones del PMUS.
4. Problemas de accesibilidad y movilidad en zona residencial extensiva Madrigal, con ordenacidén 2. Se requiere una concienciacion politica y social para implementar el PMUS.
viaria inadecuada basada en caminos agricolas de anchura insuficiente. 3. Se requiere una ‘Oficina Municipal de Movilidad’ dotada con un adecuado equipo técnico de
5. Falta de espacios libres para implementar infraestructuras necesarias en PMUS: intfercambiador profesionales con experiencia en movilidad.
modal, aparcamientos de residentes en casco urbano, ampliaciéon aparcamiento estacion FFCC,
carriles bici...

6. Inadecuada accesibilidad y deficiente reserva de espacio en la Estacion de Ferrocarril, lo que
imposibilidad la ejecucién de la estacion intermodal, debiendo buscar otra ubicacion.

Respecto a condicionantes de Administraciones supramunicipales:

Respecto a la Movilidad EN BICI: 1. La ejecucion para resolver la falta de permeabilidad en las barreras fisicas: N-340, AP-7 y FFCC
previstas en el PMUS rio Mijares, estd condicionada a informes sectoriales de la Administraciéon del
Estado

2. Existen actuaciones necesarias para lograr el éxito total del PMUS, cuya ejecucidn es de
competencia de administraciones supramunicipales (la ronda sur-oeste, el bulevar N-340, la
variante N-340, la eliminacién linea FFCC hacia el Este,,...) y en la actualidad no parece que su
ejecucidén pueda ser a corto plazo.

1. Escasa oferta de carriles bici y puntos de préstamo BICIVILA'T.

2. Zonas industriales y equipamientos dotaciones periféricos (deportivos, educativos,...) carecen
ifinerarios ciclistas adecuados.

3. Escaso hdbito de los ciudadanos a usar la bici.

Respecto a la Movilidad en TRANSPORTE PUBLICO:
1. Servicio de tfransporte puUblico urbano de bus mejorable en vistas de fomentar su uso.

2. Zonas industriales y equipamientos dotaciones periféricos (deportivos, educativos,...) carecen de
servicio de fransporte publico.

3. Escaso hdbito de los ciudadanos a usar el transporte publico.

Respecto a la Movilidad PEATONAL: Hdbito de usar vehiculo propio para desplazamientos cortos.
1. Escasa peatonalizacién casco urbano.
2. ltinerarios peatonales no accesibles.

3. Zonas industriales y equipamientos dotaciones periféricos (deportivos, educativos,...) carecen de
ifinerarios peatonales adecuados.

4. Falta de aparcamientos alternativos en caso de peatonalizar/ampliar aceras de los viales céntricos

Respecto al APARCAMIENTO:
1. Escaso aparcamiento publico.
2. No existe estacionamiento regulado de rotaciéon en via publica en centro urbano.

3. Hay déficit de aparcamiento de residentes en casco urbano antiguo para residentes con viviendas
sin aparcamiento privado.

4. No hay aparcamientos de disuasion

Alto coste suelo urbano en centro urbano para ejecucidn aparcamientos
Hdbito de aparcar vehiculo propio en la via publica cerca de la vivienda habitual.

Respecto a la GESTION del TRAFICO:
Inexistente sistema cenfral de gestion del frdfico de la Policia Local
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Andlisis interno movilidad

Andlisis externo movilidad

FORTALEZAS

OPORTUNIDADES

Se dan las condiciones idéneas para implantar modos de movilidad sostenible, en bici, a pie o transporte
publico:

1. Ciudad Mediterrdnea compacta con casco urbano pequeno.

2. Orografia llana y climatologia favorable.

3. Enelcasco urbano compacto (excepto Madrigal) se aglutinan la mayoria de servicios y el 98 % de
la poblacién.

Poligonos industriales anexos/cercanos al casco urbano residencial.
Elevada autocontencion (69 % viagjes sin internos).

o~

Aprovechar los fondos europeos existentes encaminados al fomento de la movilidad sostenible y
disminucion de emisiones de CO2, paraimplementar las actuaciones del PMUS.

Existe un Plan de Accesibilidad que define las actuaciones necesarias a acometer para conseguir la
accesibilidad urbanistica.

Ayudas para fomento de la regeneracién y renovacién urbana y rural, mediante un procedimiento
abierto y en régimen de concurrencia competitiva, para desarrollar el programa 7 del Plan Estatal de
Vivienda 2018-2021.

Proyecto “BICIVILA'T" de servicio puUblico de préstamo gratuito de bicicletas.

Se puede conseguir la implicacién del Villarreal CF para co-financiar la ejecucién de estacionamientos
de disuasion.

Con la revisién y aprobacién pendiente de PGOU se pueden planificar las reservas de suelo necesarias
para implementar las infraestructuras necesarias.

Existe voluntad de la asociaciéon de transportistas para ejecutar un estacionamiento de pesados.

Con la revision del PGOU se puede implementar las los criterios de movilidad sostenible del PMUS en el
planeamiento urbanistico municipal.

Existe voluntad de la asociacién de tfransportistas para ejecutar un estacionamiento de pesados.

Ratio de motorizacion inferior a la media provincial.
Alto porcentaje de vigjes a pie en la actualidad.

La situacién de mejora econdmica que afecta favorablemente a la industria azulejera predominante
en Vila-real, puede aportar recursos para implantacién de actuaciones necesarias del PMUS.

Tabla 113. Andlisis DAFO del PMUS.
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5 OBIETIVOS

Un Plan municipal de Movilidad Urbana Sostenible, de acuerdo con la definicion dada en el portal ELTIS
de movilidad urbana europeaq, es un “plan estratégico disefado para satisfacer las necesidades de
movilidad de las personas y la economia en las ciudades y sus dreas circundantes, con el objetivo de
conseguir una mejor calidad de vida™.

Para lograr su fin Ultimo de implantar en la ciudad un modelo de movilidad urbana sostenible, en el
presente PMUS de Vila-real, se fijan 12 OBJETIVOS GENERALES y 14 OBJETIVOS ESPECIFICOS, que logrard
alcanzar con la implantaciéon de las medidas propuestas (actuaciones) en el PMUS, que se estructuran
en 10 programas.

5.1 OBIJETIVOS GENERALES

Los OBJETIVOS GENERALES que persigue el PMUS son los siguientes:

OG.1.

0G.2.

0G.3.

0G.4.

OG.5.

0G.6.

0G.7.

0G.8.

0G.9.

0G.10.

OG.11.

0G.12.

ASEGURAR QUE EL PEATON SIGA SIENDO EL PRINCIPAL PROTAGONISTA DE LA MOVILIDAD en
la ciudad, habilitando itinerarios y espacios urbanos de calidad, cédmodos, funcionales y
accesibles para la movilidad a pie.

FOMENTAR EL USO DE LA BICICLETA como modo de fransporte habitual de los ciudadanos,
disponiendo una red urbana de vias ciclistas segura, continua y cémoda.

CONSEGUIR UNA MAYOR CUOTA DE PARTICIPACION DEL TRANSPORTE COLECTIVO, pUblico o
privado, en los desplazamientos urbanos.

REVISAR Y REDEFINIR UNA JERARQUIA VIARIA en la ciudad, que permita una mejor
ordenacién de los flujos de tréfico por la misma y que recupere el centro histérico como
punto de encuentro esencial de la ciudad y los ciudadanos.

CONSEGUIR UNA CIUDAD ACCESIBLE para todos los ciudadanos.

REALIZAR UNA ADECUADA GESTION DEL ESTACIONAMIENTO, dotando de aparcamiento a
residentes y reordenando el espacio urbano viario ocupado por el estacionamiento en
superficie, como herramienta de cambio a otros modos de transporte mds sostenibles.

CONSEGUIR UNA DISTRIBUCION URBANA DE MERCANCIAS AGIL Y ORDENADA.

IMPLEMENTAR EN LA NORMATIVA URBANISTICA LOS NUEVOS CRITERIOS DE MOVILIDAD
SOSTENIBLE, para que las futuras actuaciones urbanisticas garanticen una movilidad
sostenible.

FAVORECER LA DESCARBONIZACION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE.

MEJORAR LA SEGURIDAD VIAL Y LA CONVIVENCIA PACIFICA entre todos los usuarios de la
via.

INFORMAR, FORMAR Y EDUCAR en los principios y objetivos que se formulan en el PMUS,
promoviendo el uso racional del vehiculo privado.

MEJORAR LA GESTION MUNICIPAL DE LA MOVILIDAD.
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5.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

Los OBJETIVOS ESPECIFICOS gue se marca el PMUS para alcanzar los generales son los siguientes:

OE.1.

OE.2.

OE.3.

OE 4.

OE.5.

OE.6.

OE.7.

SUPRESION DE LAS BARRERAS FiSICAS DE LA CIUDAD FRENTE A LA MOVILIDAD.

El PMUS se marca el objetivo de mejorar la permeabilidad peatonal y ciclista en las cuatro
barreras fisicas mdas importantes de la ciudad: N-340, FFCC, AP-7 vy, acequia Maijor.

MEJORAR LA MOVILIDAD PEATONAL Y LA ACCESIBILIDAD UNIVERSAL. El PMUS se marca los
objetivos de:

o OE.2.1.- Mejorar los itinerarios peatonales.
o OE.2.2.- Lograr la accesibilidad universal del entorno urbano.
MEJORAR LA MOVILIDAD CICLISTA.

o OE.3.1.- Crear una red de vias ciclistas continua, segura y cémoda, dotada de
aparcamientos seguros para bicicletas en via publica.

o OE.3.2.- Impulsar el proyecto de Bicivila't.

POTENCIAR EL TRANSPORTE COLECTIVO, PUBLICO Y PRIVADO. El PMUS se marca los objetivos
de:

o OE.4.1.- Implantar un servicio de transporte publico de autobUs urbano de calidad.
o OE.4.2.- Fomentar lineas lanzaderas de bus a poligonos industriales
MEJORAR LA RED VIARIA URBANA. EI PMUS se marca los objetivos de:

o OE.5.1.- Remodelar lared viaria con las caracteristicas funcionales que la jerarquia viaria
del PMUS les asigna.

o OE.4.2.- Mejorar los puntos criticos de seguridad vial.

IMPLANTAR UN PLAN DE GESTION EFICIENTE DEL ESTACIONAMIENTO: El PMUS se marca los
objetivos de:

o OE.b.1.- Recuperar el espacio del aparcamiento en superficie en red viaria

o OE.6.2.- Crear la dotacion suficiente de aparcamientos en casco urbano para
residentes

o OE.6.3.- Establecer aparcamientos de disuasion y de pesados en la periferia
IMPLANTAR UNA GESTION EFICIENTE DEL TRAFICO. El PMUS se marca los objetivos de:
o OE.7.1.- Implantar un centro de control del tréfico

o OE.7.2.- Implantar una gestion eficiente de la carga y descarga de mercancias

o OE.7.3.- Regular adecuadamente las velocidades de circulacién
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OE.8.

OE.9.

OE.10.

OE.11.

OE.12.

OE.13.

OE.14.
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o OE.7.4.- Regular el control de acceso al centro urbano

LOGRAR UNA MOVILIDAD SOSTENIBLE EN LOS CENTROS ATRACTORES: deportivos, educativos,
sanitarios, comerciales, industriales,...

INTEGRAR LOS CRITERIOS DE MOVILIDAD SOSTENIBLE EN LA PLANIFICACION URBANISTICA
LOGRAR ESPACIOS URBANOS DE CALIDAD PARA EL CIUDADANO.
REDUCIR LAS EMISIONES CONTAMINANTES DEL TRANSPORTE.

INFORMAR Y EDUCAR A LA POBLACION de las ventajas de desarrollar hdbitos de movilidad
sostenibles.

MEJORAR LA SEGURIDAD DE LOS DESPLAZAMIENTOS.

MEJORAR LA GESTION DE LA MOVILIDAD. El PMUS se marca los objetivos de:
o OE.14.1.- Crear la Oficina Municipal de Movilidad

o OE.14.2.- Crear las Mesas de Movilidad de Poligonos industriales.

o OE.7.3.- Crear el Observatorio Municipal de la Movilidad

ingestec
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OBJETIVOS GENERALES | OBJETIVOS ESPECIFICOS PROGRAMAS
PROGRAMA 1: MEJORA PERMEABILIDAD EN BARRERAS FISICAS A LA
OE.1. SUPRESION DE LAS BARRERAS FISICAS DE LA CIUDAD FRENTE A LA | MOVILIDAD

OG.1. ASEGURAR QUE EL PEATON SIGA SIENDO EL PRINCIPAL MOVILIDAD
PROTAGONISTA DE LA MOVILIDAD OE.2. MEJORAR LA MOVILIDAD PEATONAL Y LA ACCESIBILIDAD PROGRAMA 2: MOVILIDAD PEATONAL Y ACCESIBILIDAD UNIVERSAL
OG.2. FOMENTAR EL USO DE LA BICICLETA UNIVERSAL

OE.3. MEJORAR LA MOVILIDAD CICLISTA
PROGRAMA 3: MOVILIDAD CICLISTA

OG.3. CONSEGUIR UNA MAYOR CUOTA DE PARTICIPACION DEL

TRANSPORTE COLECTIVO OE.4. POTENCIAR EL TRANSPORTE COLECTIVO, PUBLICO Y PRIVADO PROGRAMA 4: MOVILIDAD DEL TRANSPORTE PUBLICO

OG.4. REVISAR Y REDEFINIR UNA JERARQUIA VIARIA OE.5. MEJORAR LA RED VIARIA URBANA

PROGRAMA 5: MEJORA VIARIA Y APARCAMIENTO

OE.4. IMPLANTAR UN PLAN DE GESTION EFICIENTE DEL

OG.6. REALIZAR UNA ADECUADA GESTION DEL ESTACIONAMIENTO ESTACIONAMIENTO

OE.7. IMPLANTAR UNA GESTION EFICIENTE DEL TRAFICO

OFE.13. MEJORAR LA SEGURIDAD DE LOS DESPLAZAMIENTOS PROGRAMA 6: MEJORA DE LA GESTION DEL TRARICO

OG.7. CONSEGUIR UNA DISTRIBUCION URBANA DE MERCANCIAS AGIL
Y ORDENADA
OG.10. MEJORAR LA SEGURIDAD VIAL Y LA CONVIVENCIA PACIFICA

OG.12. MEJORAR LA GESTION MUNICIPAL DE LA MOVILIDAD

OE.8.LOGRAR UNA MOVILIDAD SOSTENIBLE EN LOS CENTROS PROGRAMA 7: MEJORA MOVILIDAD EN CENTROS ATRACTORES

ATRACTORES
OG.8. IMPLEMENTAR EN LA NORMATIVA URBANISTICA LOS NUEVOS OE.9. INTEGRAR LOS CRITERIOS DE MOVILIDAD SOSTENIBLE EN LA PROGRAMA 8: INTEGRACION MOVILIDAD SOSTENIBLE EN EL
CRITERIOS DE MOVILIDAD SOSTENIBLE PLANIFICACION URBANISTICA URBANISMO

OE.10. LOGRAR ESPACIOS URBANOS DE CALIDAD PARA EL

CIUDADANO PROGRAMA 9: INTEGRACION DE LA MOVILIDAD SOSTENIBLE EN EL
OG.9. FAVORECER LA DESCARBONIZACION DEL SISTEMA DE OE11. REDUCIR LAS EMISIONES CONTAMINANTES DEL TRANSPORTE | MEDIOAMBIENTE URBANO
TRANSPORTE
OG.11. INFORMAR, FORMAR Y EDUCAR OE.14. MEJORAR LA GESTION DE LA MOVILIDAD PROGRAMA 10: IMPLANTACION, SEGUIMIENTO Y EVALUACION DEL
OE.14. MEJORAR LA GESTION DE LA MOVILIDAD PMUS

OE.12. INFORMAR, FORMAR Y EDUCAR

Tabla 114.- Objetivos generales y especificos y programas del PMUS.
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6 ESCENARIOS FUTUROS DE LA MOVILIDAD

Para ser conscientes de los posibles escenarios futuros que pueden darse en cuanto a la movilidad en
la ciudad, estos deben definirse en funcién de las hipdtesis diferenciadas en la utilizacién de las distintas
variables que intervienen en la movilidad de un municipio que podemos adoptar.

Las variables que consideramos intervienen en la definicion de los posibles escenarios futuros de la
movilidad son:

f)

g

Estructura de la poblacion.

Reparto modal de la movilidad.

Distribucion territorial de la movilidad.

indice de motorizacion.

Espacio destinado al estacionamiento.

Los consumos energéticos derivados del transporte.

Las emisiones contaminantes derivadas de la movilidad.

Una vez seleccionadas las variables, se establecen las hipétesis para determinar los posibles escenarios
de futuro de la movilidad. En el PMUS se consideran las siguientes hipotesis:

1)
2)

3)

No hacer nada respecto a la movilidad y contfinuar las pautas actuales.

Intentar resolver los problemas de incremento de demanda de desplazamientos en la ciudad
aplicando técnicas de “Estudios de trdfico”, es decir, incrementando la capacidad y nimero
de infraestructuras para dar cabida al creciente nUmero de vehiculos.

Apostar por implantar modos de desplazamiento mds sostenibles en la ciudad (a pie, bicicleta
o transporte publico) en detrimento del vehiculo privado.

Asi pues, aplicando las 3 hipdtesis anteriores sobre las variables que regulan la movilidad, podemos
platear 3 posibles escenarios futuros de la movilidad en la ciudad:

ESCENARIO 0: MODELO DE MOVILIDAD TENDENCIAL O “DO NOTHING”. Este primer escenario se
basa en no hacer nada, es decir, continuar con las pautas actuales de movilidad.

ESCENARO 1: MODELO DE MOVILIDAD TRADICIONAL. En este segundo escenario se safisfacen
los incrementos de demanda de desplazamientos ampliando las infraestructuras para albergar
mayor nUmero de vehiculos, tal y como se afrontan los estudios de ingenieria de tréfico, pero
sin la bUsqueda de una reduccion del uso del vehiculo privado.

ESCENARIO 2: MODELO DE MOVILIDAD SOSTENIBLE. Con este tercer escenario, se pretende
cambiar el modelo tendencial y tfradicional de la movilidad, para implantar un modelo de
movilidad urbana con criterios de sostenibilidad, priorizando los modos de fransporte blandos
(peatdn y bicicleta) y colectivos (bus, ferrocarril,...), frente al vehiculo privado.

A continuacién, vamos a analizar cédmo se modificard la movilidad actual en cada uno de los 3
escenarios planteados, para poder seleccionar el que ajusta a los objetivos del PMUS.

ingestec

Indicar que la situacion del reparto modal del transporte en la actualidad es el siguiente:

ESCENARIO ACTUAL (2018) S/ PMOME

Modo de fransporie Movilidad Movilidad
INTERURBANA URBANA

Vehiculo privado 86 % 40 %

Transporte publico 8% 0%

A pie 6% 58 %

Bicicleta 0% 2%

Total 100 % 100 %

Tabla 115.- ESCENARIO ACTUAL (2018) segin PMoMe.

6.1 ESCENARIO 0: MODELO DE MOVILIDAD TENDENCIAL O “DO NOTHING”

En este escenario de no modificar las politicas actuales en materia de movilidad por parte del
Ayuntamiento, la repercusidn sobre las variables que intervienen en el escenario de movilidad serd la
siguiente:

a)

b)

Estructura de la poblaciéon: al no modificar las politicas del modelo actual de movilidad, la
tendencia de la estructura poblacional serd similar a la actual, puesto que no se dardn
atractivos para que atraer nueva poblacién, seguird el crecimiento vegetativo natural de los
residentes asentados en Vila-real.

Reparto modal de la movilidad: al no adoptar nuevas medidas, el reparto modal serd similar al
actual, si bien como la poblacidn crecerd, empeorardn las condiciones del fréfico y de
aparcamiento, con lo que un pequeno porcentaje de la poblacién, para los vigjes internos,
puede que adopte cambiar en vehiculo privado por desplazamientos a pie o en bicicleta, pero
el fransporte publico se mantendrd porque no se mejora el servicio o subird un 1 % por el
envejecimiento de la poblacidn y con ello los cautivos del transporte publico. Con ello, se
tendrd la siguiente distribucion modal:;

ESCENARIO 0.- TENDENCIAL - "DO NOTHING"

(2033)
Modo de tansporte |\ rezuzBaNA  URBANA
Vehiculo privado 88 % 37 %
Transporte publico 10% 1%
A pie 0% 58 %
Bicicleta 2% 4%
Total 100 % 100 %

Tabla 116.- ESCENARIO TENDENCIAL - "DO NOTHING" (2033).

c) Distribucion territorial de la movilidad: Dado que no se adoptan nuevas politicas, nada variard.
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indice de motorizacién: bdsicamente se mantendrd, descendiendo en todo caso 1 -2 %

Espacio destinado al estacionamiento: al no adoptar politicas de gestidn del estacionamiento,
en las zonas con déficit del casco urbano se agravard la situacién, y al mantener los estdndares
dotacionales urbanisticos de plazas de aparcamiento, en lo nuevos desarrollos urbanisticos, se
generardn excesos de plazas en via publica, que implicardn aumento del trdfico del vehiculo
privado, como histéricamente ha ido ocurriendo.

Los consumos energéticos derivados del transporte: si bien el reparto modal bdsicamente se
mantiene en porcentaje, con el crecimiento vegetativo de la poblacién de Vila-real,
incrementardn el nimero de vehiculos y por lo tanto, los consumos energéticos derivados del
tfransporte.

Las emisiones contaminantes derivadas de la movilidad: ocurria lo mismo que con lo indicado
para los consumos energéticos.

6.2 ESCENARIO 1: MODELO DE MOVILIDAD TRADICIONAL

En este escenario se aplican politicas de ingenieria del trafico para resolver las crecientes demandas
de desplazamientos, es decir, se crean nuevas y/o se amplian las infraestructuras viarias para dar
solucidn al aumento de la demanda del desplazamiento, con lo que la repercusidn sobre las variables
gue intervienen en el escenario de movilidad serd la siguiente:

a)

b)

c)

Estructura de la poblacién: las politicas de incrementar infraestructuras para satisfacer el
incremento de demanda de movilidad, no mejoran las condiciones de calidad de vida ni del
espacio urbano, por lo que no hay atractivo para favorecer la inmigracidén de personas que
buscan mejora calidad de vida, por lo que la estructura poblacional serd similar a la actual.

Reparto modal de la movilidad: las politicas de incrementar infraestructuras para satisfacer el
incremento de demanda de movilidad, histéricamente ha demostrado que incrementa el uso
de vehiculo privado, por lo que disminuirdn los desplazamientos en el resto de modos. Con ello,
se tendrd la siguiente distribucién modal:

ESCENARIO 1.- MODELO TRADICIONAL (2033)

Movilidad
INTERURBANA

Movilidad

Modo de transporte URBANA

Vehiculo privado 94 % 45 %
Transporte publico 6% 0%
A pie 0% 54 %
Bicicleta 0% 1%
Total 100 % 100 %

Tabla 117.- ESCENARIO TRADICIONAL (2033).

Distribuciodn territorial de la movilidad: En todo caso, lo que se conseguird es incrementar la
longitud de los desplazamientos cotidianos (frabajo y estudios), por la existencia de mejores
infraestructuras, provocando mayor consumo energético y mayores contaminaciones.

d) indice de motorizacién: se incrementard posiblemente en un 2-4 %.

ingestec

e)

f)

g

Espacio destinado al estacionamiento: al aumentar el nUmero de vehiculos, serd necesario
aumentar la superficie de estacionamiento, siguiendo con las politicas de mayores
infraestructuras. Con ello, en las zonas con déficit de estacionamiento del casco urbano, donde
no hay espacios para nuevos aparcamientos sin medidas inteligentes de gestion, se agravard
la situacidén. Ademds, al mantener los esténdares dotacionales urbanisticos de plazas de
aparcamiento, en lo nuevos desarrollos urbanisticos, se generardn excesos de plazas en via
puUblica, que implicardn aumento del tréfico del vehiculo privado, como histéricamente ha ido
ocurriendo.

Los consumos energéticos derivados del transporte: al incrementarse el porcentaje y el nUmero
de vehiculos privados, asi como la longitud de los trayectos cotidianos (trabajo y estudios), se
incrementard con ello los consumos energéticos derivados del transporte.

Las emisiones contaminantes derivadas de la movilidad: ocurria lo mismo que con lo indicado
para los consumos energéticos.

6.3 ESCENARIO 2: MODELO DE MOVILIDAD SOSTENIBLE

En este escenario, se pretende cambiar los modelos tendencial y fradicional de la movilidad, para
implantar un modelo de movilidad urbana con criterios de sostenibilidad, priorizando los modos de
transporte blandos (peatdn y bicicleta) y colectivos (bus, ferrocarril,...), frente al vehiculo privado, con
lo que la repercusion sobre las variables que intervienen en el escenario de movilidad serd la siguiente:

a) Estructura de la poblacién: las politicas de implementar un modelo de movilidad sostenible,

consiguen una mejora de las condiciones de calidad de vida y del espacio urbano, o que
constituye un importante hay atractivo para favorecer la inmigracién de personas que buscan
mejora calidad de vida, por lo que previsiblemente se incremente mds la poblacién vy la
estructura poblacional cambie, dado que la tipologia de familias o personas que acuden, son
de perfil joven que valoran formas de vida sostenibles y mejor calidad de vida, lo que es positivo
para: 1) la economia de la ciudad, dado que son personas en edad de frabajar y con niflos
pequenos, de modo que rejuvenecen la pirdmide poblacional, y 2) el incremento del uso de
modos de desplazamiento sostenibles.

Reparto modal de la movilidad: al mejorar las condiciones del espacio urbano, los itinerarios
peatonales y ciclistas, asi como el servicio de transporte pUblico, haciendo mds amigable y
confortable la ciudad, se incrementardn notablemente los modos de transporte blandos a pie
y en bicicleta y el fransporte puUblico, en detrimento del vehiculo privado. A todo ello, también
ayuda el cambio en la estructura poblacional anteriormente comentado. Con ello, se tendrd
la siguiente distribucidén modal:

ESCENARIO 2.- MODELO SOSTENIBLE (2033)

Movilidad
URBANA

Movilidad

Modo de transporte INTERURBANA

Vehiculo privado 84 % 30 %
Transporte publico 12% 4%
A pie 0% 60 %
Bicicleta 4% 6%
Total 100 % 100 %

Tabla 118.- ESCENARIO SOSTENIBLE (2033).
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c) Distribucién territorial de la movilidad: Dado que las condiciones de vida en el casco urbano
mejoran, y las conexiones pie y en bicicleta con los poligonos industriales también, la poblacién
trabajadora y estudiantil de la ciudad, preferird trabajar o estudiar en Vila-real, lo que
provocard un aumento de la autocontencién de los vigjes, es decir, aumentardn los viajes
internos y disminuirdn los externos.

d) indice de motorizacién: obviamente, al aumentar los modos de transporte blandos y el publico,
y al reducirse las distancias de los vigjes por aumentar los internos frente a los externos, las
necesidades familiares de disponer vehiculo propio bajardn, y con ello el indice de
motorizacion.

e) Espacio destinado al estacionamiento: al adoptar politicas de gestiéon del estacionamiento
inteligentes y al aumentar los modos de transporte blandos y el publico, y al reducirse las
distancias de los vigjes, disminuirdn los vehiculos en el casco urbano, con lo que el espacio
actual destinado al estacionamiento podrd recuperarse para la ciudad y el ciudadano,
pudiéndose mejorar las necesidades de aparcamiento para residentes en las zonas con déficit
del casco urbano.

f) Los consumos energéticos derivados del fransporte: con todo lo indicado anteriormente, all
aumentar los modos de transporte blandos y el publico, y al reducirse las distancias de los vigjes,
es obvio que los consumos energéticos derivados del transporte disminuirdn notablemente

g) Las emisiones contaminantes derivadas de la movilidad: ocurria lo mismo que con lo indicado
para los consumos energéticos.

6.4 SELECCION DEL ESCENARIO ADECUADO Y COMPATIBLE CON LOS
OBJETIVOS DEL PMUS

Una vez analizadas las diferentes variables de control de la movilidad en cada uno de los fres posibles
escenarios futuros, se procede a la seleccién del escenario que mayores ventajas ofrece para modelar
la movilidad actual hacia pautas de una mayor sostenibilidad, compatible con los objetivos del PMUS,
es decir, una movilidad mds equilibrada, donde el vehiculo privado pierde el protagonismo que tiene
en la actualidad, el fransporte pUblico gana presencia, tanto en los desplazamientos internos como
externos, lo que le permite crecer los modos de desplazamiento blandos a pie y en bicicleta.

Segun lo anterior, a todas luces, el Escenario 2 - “Modelo de Movilidad Sostenible”, es el que cumple
los objetivos previstos en el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Vila-real, no solo por los claros
ahorros energéticos que ofrece y disminucion de los gases de efecto invernadero, sino por la mayor
calidad de vida que ofrece al conjunto de los ciudadanos de Vila-real en un futuro.

Pero este nuevo escenario también permite que se mejoren los niveles de otras variables de control
relacionadas con la movilidad sostenible del municipio. Este es el caso de la reduccién del nUmero de
coches y la necesidad de espacio de estacionamiento, pudiendo desfinarse a ofros usos urbanos
necesarios, como equipamientos, vias ciclistas, espacios peatonales, etc. Un modelo de transporte mds
calmado con barrios tranguilos producird un mayor bienestar a los vecinos que tendrdn una mayor
calidad del aire y al mismo tiempo menores niveles de ruidos ocasionados por el tréfico.

Asi pues, se selecciona el Escenario 2 — “Modelo de Movilidad Sostenible”, como el adecuado y
compatible con el PMUS de Vila-real, y como deseable a alcanzar en el futuro (2033) para conseguir
una movilidad sostenible en Vila-real.
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7 LINEAS ESTRATEGICAS DE ACTUACION

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la ciudad de Vila-real, es el gran documento de
planificacion estratégica debe sentar las bases para hacer de Vila-real una ciudad cada vez mds
sostenible, conectada y competitiva econdmicamente en nuestro entorno, aprovechando las
ventajas de la promocién de la movilidad eficiente, a la vez que innovadora, con el fin de mejorar la
accesibilidad, la habitabilidad y las condiciones de vida de los ciudadanos en un espacio publico y
entorno urbano de calidad.

Para ello, el PMUS debe establecer las lineas estratégicas de actuaciéon que servirdn de punto de
partida para el desarrollo de las medidas definidas en el PMUS, encaminadas a cubrir las necesidades
de movilidad y accesibilidad mediante la implantacién de modos de desplazamiento mds sostenibles
gue hagan compatibles crecimiento econdmico, cohesién social y defensa del medio ambiente,
garantizando, por lo tanto, una mejor calidad de vida para los ciudadanos.

Una vez ya establecidos los “objetivos” del PMUS, en el apartado 5 de este documento, y para la
consecucion de los mismos, es preciso determinar las lineas estratégicas de actuacién en materia de
movilidad que deben orientar las actuaciones del PMUS, que definiremos en el apartado 7 del
documento.

Dichas lineas estratégicas de actuacion, engloban, pues, los grandes grupos de acciones que son
necesarias para conseguir los objetivos marcados; se orientan bdsicamente hacia cada modo de
transporte principal, aunque, dada la complejidad de fendmeno de la movilidad, algunas se
entrelazan entre si erigiéndose en elementos horizontales estructurales del conjunto de propuestas.

Asi pues, definimos las siguientes CUATRO grandes LINEAS ESTRATEGICAS DE ACTUACION DEL PMUS:

LE. 1.- LINEA ESTRATEGICA PARA LOS MODOS DE TRANSPORTES BLANDOS (PEATON Y BICICLETA).

L.E. 2.- LINEA ESTRATEGICA DEL TRANSPORTE COLECTIVO, PUBLICO Y PRIVADO.
L.E. 3.- LINEA ESTRATEGICA CON EL VEHICULO MOTORIZADO.
L.E. 4.- LINEA DE ESTRATEGIAS TRANSVERSALES DE MOVILIDAD SOSTENIBLE.

7.1 ESTRATEGIAS PARA LOS MODOS DE TRANSPORTES BLANDOS: PEATONES Y
CICLISTAS

Las estrategias para potenciar los modos de transporte blandos, peatones y ciclistas, con las
actuaciones a proponer en el PMUS:

ESTRATEGIA 1.- Lograr la permeabilidad peatonal y ciclista en las principales barreras fisicas de la
ciudad: la linea de ferrocarril, las carreteras N-340 y AP-7, y la acequia Major.

ESTRATEGIA 2.- Potenciar y mejorar los principales itinerarios peatonales de la ciudad,
revalorizando su espacio urbano: Termet, balcdn del Mijares, poligonos, Hospital
de la Plana, centros deportivos, acequia Major.

ESTRATEGIA 3.- Hacer accesibles los itinerarios peatonales y espacios urbanos de la ciudad.

ESTRATEGIA 4.- Fomentar y potenciar el uso de la bicicleta como medio de transporte habitual,

creando una red de vias ciclistas comodas, continuas, seguras e interconectadas
y potenciando el sistema publico Bicivila't.

ingestec

7.2 ESTRATEGIAS PARA EL TRANSPORTE COLECTIVO: PUBLICO Y PRIVADO

Las estrategias para potenciar el fransporte colectivo, con las actuaciones a proponer en el PMUS:

ESTRATEGIA 5.- Implantar un servicio de transporte pUblico municipal de bus urbano competitivo
y eficiente.

ESTRATEGIA é.- Potenciar que las empresas de los poligonos industriales habiliten lineas
lanzaderas de bus para frabajadores.

ESTRATEGIA 7.- Potenciar la coordinaciéon de horarios y paradas, asi como la intermodalidad de
los diferentes medios de fransporte publico (bus, tren, Bicivila't), urbano e
interurbano, entre si, y con el vehiculo privado y habilitar tarifas integradas de
billete Gnico.

7.3 ESTRATEGIAS PARA EL VEHICULO MOTORIZADO

Las estrategias para racionalizar el uso de vehiculo privado, con las actuaciones a proponer en el
PMUS:

ESTRATEGIA 8.- Jerarquizar el viario de la ciudad bajo criterios de movilidad mds sostenible y de
las necesidades funcionales de cada via.

ESTRATEGIA 9.- Implementar medidas de calmado del trdfico.
ESTRATEGIA 10.- Reorganizar y gestionar el espacio dedicado al estacionamiento, tanto publico

como para residentes, y habilitar estacionamientos de disuasion y de pesados en
la periferia.

ESTRATEGIA 11.- Mejorar las operaciones de carga y descarga de mercancias en la civdad

7.4 ESTRATEGIAS TRANSVERSALES PARA LA MOVILIDAD SOSTENIBLE

En esta linea estratégica, se incluyen todas aquellas estratégicas de actuacidon que afectan
fransversalmente a fodos los actores y factores que influyen en la movilidad urbana, y que son las
siguientes:

ESTRATEGIA 12.- Mejorar la gestién del frafico y de la movilidad:

a. implementando las nuevas tecnologias de la informacién y de “smart city”,
b. centralizando la informaciéon en el Centro de Control del fréfico y movilidad.

c. creando la Oficina Municipal de Movilidad, el Observatorio Municipal de la Movilidad y
las Mesas de Movilidad de las dreas industriales.

d. Habilitando planes de regulacién de velocidades, control de trdfico, seguridad vial,
reparto de mercancias y de acceso del trdfico al centro urbano.

ESTRATEGIA 13.- Integrar los criterios de movilidad sostenible en el diseno de los espacios urbanos
y en el urbanismo.
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ESTRATEGIA 14.- Mejorar la movilidad en todos los centros atractores de movilidad: poligonos
industriales, centros deportivos y de ocio, centros educativos, sanitarios,
administrativos y comerciales.

ESTRATEGIA 15.- Minimizar los impactos ambientales generados por la movilidad, persiguiendo la
descarbonizacién del sistema de transportes y disminuyendo la contaminacién
acustica que genera.
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8 PROGRAMAS, PLANES Y PROPUESTAS DE ACTUACION DEL PMUS

Tras definir los “OBJETIVOS” del PMUS, seleccionar el "ESCENARIO” deseable para alcanzar dichos
objetivos, establecer las “ESTRATEGIAS” a seguir para desarrollar el PMUS, estamos ya en condicién de
los "PROGRAMAS SECTORIALES DE ACTUACIONES" que debe implantar el PMUS para lograr el modelo
de movilidad sostenible deseado en Vila-real.

En el PMUS de Vila-real, se definen 10 PROGRAMAS SECTORIALES DE ACTUACIONES, cada uno de los
cuales tienen PLANES de actuaciones, en los que se definen ya las PROPUESTAS CONCRETAS DE
ACTUACIONES a desarrollar para lograr los objetivos y el escenario deseado del PMUS.

Los programas definidos son los siguientes:

PROGRAMA 1.  SUPRESION BARRERAS FiSICAS A LA MOVILIDAD PEATONAL Y CICLISTA.

PROGRAMA 2. MOVILIDAD PEATONAL Y LA ACCESIBILIDAD.

PROGRAMA 3. MOVILIDAD CICLISTA.

PROGRAMA 4. MOVILIDAD DEL TRANSPORTE PUBLICO.

PROGRAMA 5. MEJORAS SOBRE EN EL VIARIO Y ESTACIONAMIENTO.

PROGRAMA 6. GESTION DEL TRAFICO.

PROGRAMA 7. MEJORA MOVILIDAD EN CENTROS ATRACTORES.

PROGRAMA 8.  INTEGRACION DE LA MOVILIDAD SOSTENIBLE EN EL URBANISMO.

PROGRAMA 9.  INTEGRACION DE LA MOVILIDAD SOSTENIBLE EN EL MEDIOAMBIENTE URBANO.

PROGRAMA 10. IMPLANTACION, SEGUIMIENTO Y EVALUACION DEL PMUS.

Para cada PROPUESTA de ACTUACION, se elabora una “FICHA DE PROPUESTA DE ACTUACION" que
incluye la siguiente informacion:

1.

2.

6.

7.

Objeto de la propuesta.
Descripcién de la propuesta.
Mapa, croquis o plano.
Responsable de la implantacién.
Presupuesto de |la propuesta.
Indicadores de seguimiento.

Prioridad Temporal.

A continuacion, se describe cada uno de los programas.
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8.1 PROGRAMA 1.- SUPRESION BARRERAS FiSICAS A LA MOVILIDAD

El objeto de este programa es mejorar la permeabilidad peatonal y ciclista en las cuatro barreras fisicas
mds importantes de la ciudad: N-340, FFCC, AP-7 y acequia Major.

Este programa se estructurard del siguiente modo:

PROGRAMA ACTUACION

1 | MEJORA PERMEABILIDAD EN FFCC

, MEJORA PERMEABILIDAD EN N-340
PROGRAMA 1: SUPRESION

BARRERAS FiSICAS A LA
MOVILIDAD

MEJORA PERMEABILIDAD EN PARAJE NATURAL DEL TERMET

MEJORA PERMEABILIDAD EN AP-7

N | W |N

MEJORA PERMEABILIDAD EN ACEQUIA MAJOR

Tabla 119.- Programa 1: Supresidon de barreras fisicas a la movilidad.
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ACTUACION 1.- MEJORA DE LA PERMEABILIDAD EN LA LINEA DE FERROCARRIL VALENCIA - BARCELONA

PLAN PROGRAMA PROGRAMA 1.- SUPRESION DE BARRERAS FISICAS A LA MOVILIDAD.

OBIJETIVO POSIBILITAR ATRAVESAR ADECUADAMENTE LA LINEA DEL FERROCARRIL A PIE Y EN BICI RESPONSABLE AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIA TERRITORIO Y MOVILIDAD)

Ampliacién Pont Gallega: 275.000 € LARGA

PRIORIDAD

[\l \sTel{:A N° DE ACTUACIONES EJECUTADAS / ANO PRESUPUESTO Paso Inferior Cami Vell Burriana: 300.000 € TEMPORAL

CORTA

Paso Inferior av. Cedre: 1.400.000 €

DESCRIPCION ACTUACION - PLANO/CROQUIS

La linea de ferrocarril Valencia — Barcelona, situada al este del nicleo urbano, dificulta la movilidad de
los desplazamientos hacia esta zona. El ferrocarril ha cortado los antiguos caminos agricolas y ademds
ADIF ha eliminado los pasos a nivel que existian en la ¢/ Burriana, av. Cedre y camino Na Boneta.

En la actualidad sélo hay tres puntos en los cuales es posible atravesarla, en concreto:

1) Paso elevado en el camino Almassora, denominado como Pont de la Gallega, de tan solo unos
4,5 m de ancho, que impide la existencia de una acera y la prolongacién del carril bici que viene
desde el casco urbano.

2) Paso peatonal elevado en zona de la estacion, ejecutado por ADIF, que mds que un pPaso, es un
impedimento fisico a la movilidad peatonal, dado que el peatdn debe subir las escaleras de 3
plantas de viviendas y ademds carece de paso para bicicletas.

3) Paso inferior cami Vell de Burriana que alberga una calzada de doble sentido circulacién, un paso
peatonal al norte a través de escaleras que dificultan la accesibilidad y un carril bici al sur con
rampa del 40 %. Este Ultimo paso es el Unico que garantiza minimamente la permeabilidad
peatonal y ciclista del casco urbano hacia el este y con el Hospital de la Plana.

Asi pues, tal y como se observa en las figuras siguientes, en los pasos anteriores la permeabilidad del
ferrocarril sélo estd permitida para los desplazamientos motorizados en vehiculo, y sélo en el paso
inferior del cami Vell de Burriana hay permeabilidad a pie y en bicicleta, si bien no se cumplen las
condiciones de accesibilidad legales.

Fig. 89.- Paso Peatonal en andenes estacion ferrocarril.

A
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Fig. 90.- Paso inferior cami Vell de Burriana.

Por ello, para mejorar la movilidad sostenible con medios no motorizados a pie y en bicicleta para
atravesar linea de ferrocarril, se proponen las siguientes actuaciones:

‘|0

20

30

Ampliar el tablero del paso elevado del Pont de la Gallega en el cami d’' Almassora, para implantar
un itinerario peatonal accesible de al menos 2 m de anchura y un carril bici de al menos 2,5. Luego
seria necesario una ampliacion de tablero de unos 5 m. Ademds también deberian aumentarse
en esta anchura los terraplenes del puente existentes al este y oeste.

Mejorar las condiciones de accesibilidad de los pasos a pie y en bici del paso inferior del cami
Vell de Burriana.

Dado que la pasarela peatonal elevada no soluciona la permeabilidad a pie y bici en la linea de
ferrocarril entre el casco urbano y la zona de almacenes de naranjas de Solades al Este, se
propone la ejecucion de un PASO INFERIOR BAJO EL FERROCARRIL, para peatones y bicicletas, que
dé continvidad a la Av del Cedre, segUn croquis de la figura 4. Se pretende restituir el paso a nivel
gue existia y fue eliminado por ADIF, por dicho paso inferior, que serviria para: 1) los usuarios de la
estacioén del ferrocarril, 2) los trabajadores de los almacenes de Solaes y 3) para los que vayan al
Hospital de la Plana o a la Ciudad Deportiva del Pamesa.

Se tienen las siguientes condiciones de contorno que limitan la solucidn del paso inferior:

1) desde la Avda. Francia hasta el muro de las vias del ferrocarril, sélo disponemos de unos 30
m de longitud del framo final de la Av. El Cedre,

2) recubrimiento minimo que exija ADIF sobre tablero obra paso inferior, que se estima serd de
Tm.

3) en el framo de la Av Cedre entre la Av Francia y vias FFCC tiene un ancho de 16,85 m que
marca el PGOU. Hay que mantener aceras de 1,5 m y carril de acceso lateral a vados
vehiculos de 3,25 m en ambos lados del vial, lo que deja libre unos 7 m para la seccién del
paso inferior.

4) En Cami del Cedre al Este FFCC, el PGOU marca ancho 18 m, pero el ancho disponible
porque existen naves, sélo es de 6,80-7 m.

5) Hay que cumplir las condiciones de accesibilidad a medio urbano, ‘ORDEN de 9 de junio 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’. Las condiciones mds significativas que marcan el disefo del paso inferior son:

i. Art 3 > gdlibo libre minimo 3 m (adaptado) 0 2,2 m (practicable)

i. Art 9 2 rampas itinerario peatonal pendiente longitudinal <8 % (adaptado) u 10 %
(practicable)

ii. Art9 > rampas: banda libre peatonal minima: 1,8 m (adaptado) o 1,2 m (practicable)
iv. Art 9> rampas: longitud mdéxima sin rellano 9 m. Rellanos longitud 1,5 m

v. Art 8 2 Escaleras: deben ir acompanada de una rampa o sistema elevador (art 11).
Dimensiones escaleras. N° mdaximo peldanos seguidos 10uds. Rellanos de 1,5 m.

vi. Art 11 = Plataformas embarque dimensiones 1,20x0,8 m. Embarque 1,5 m.
Con las condiciones anteriores, se fiene que:

e Con una longitud de 30 m para ejecutar rampa enfrada paso inferior, si dejamos 1 m
recubrimiento obra vias, espesor losa superior obra paso de 50cm y gdlibo de 3 m, nos
queda una pendiente longitudinal de: (1+0.5+3)/30= 15 % > Imposible poner rampa >
poner escaleras + aparato elevador salva escaleras. Dado que la longitud de 30 m es corta
podemos admitirla para el carril bici, si bien en el proyecto hay que optimizar espesores
para que pendiente longitudinal no pase del 12 %

e Con el ancho disponible de unos 7 m, en el paso inferior podemos disponer de: un carril
bici de 3 m, una escalera de 2 -2,5 m de ancho y un elevador salva escaleras de 1,5 m

e Conelgdlibode 3myancho de carril bici de 3 m, se puede habilitar el paso para vehiculos
de emergencia ligeros.

La longitud de la obra de paso inferior bajo plataforma vias es de unos 39 m.

| Paso Inferior Cami del Cedre bajo FFCC (linea azul)
N v AT

on Industrial
YEstacio

Fig. 91.- Paso Inferior FFCC en Av Cedre (linea azul).
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/Yot (1/Yoi[o]'Ml 2.- MEJORA DE LA PERMEABILIDAD EN LA CARRETERA N-340

PLAN PROGRAMA PROGRAMA 1.- SUPRESION DE BARRERAS FISICAS A LA MOVILIDAD.

- GVA en paso elevado de la CV-185
OBJETIVO POSIBILITAR ATRAVESAR ADECUADAMENTE LA CARRETERA N-340 A PIE Y EN BICI RESPONSABLE )
- AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIA TERRITORIO Y MOVILIDAD) en resto de actuaciones

Paso Av. Francia: 100.000 MEDIA
Paso cami Almassora: 100.000 € MEDIA
- , PRIORIDAD
[\[p][ed-YoIo] {3 N° DE ACTUACIONES EJECUTADAS / ANO PRESUPUESTO Paso cami Cedre: 135.000 € TEMPORAL MEDIA
Paso CV-185 + itinerario: 325.000 + 276.000 € CORTA

Paso ramal enlace sur: 36.000 €

DESCRIPCION ACTUACION - PLANO/CROQUIS

La carretera nacional N-340, situada al Este del nicleo urbano, dificulta la movilidad de los A pesar de que se han valorado econdmicamente las actuaciones, hay que tener en cuenta que el
desplazamientos hacia el Este, pues ha cortado algunos de los antiguos caminos agricolas y en la titular de la infraestructura que constituye la barrera de permeabilidad deberia ser el responsable de
actualidad sélo hay seis puntos en los cuales es posible atravesarla, que de norte a sur son: su solucidn. Asi pues, tal y como se observa en las figuras siguientes, la permeabilidad de la N-340, sélo

esta permitida para los desplazamientos motorizados en vehiculo, pero no a pie ni en bicicleta.

1) Carretera N-340a desde la glorieta al norte, sin contfinuidad para peatones ni ciclistas desde el

casco urbano cruzando la N-340. Estd prevista la transformacién de la N-340a en un bulevar

urbano, concretamente desarrollando la actuacién del denominado ‘bulevar de la Plana’

propuesto por la Conselleria, y que ya se ha empezado a ejecutar en Castelld de la Plana,

permitiendo con la misma la conexién del itinerario peatonal y ciclista del casco urbano con
Almassora y Castellé de la Plana.

R P

2) Paso inferior de la Avda. Francia hacia Castellén, con calzada de doble sentido sin carril bici ni
aceras peatonales, confinado al este por acequia Major y linea ferrocarril.

3) Paso inferior en el Cami Almassora de sélo 4,5 m de ancho, sin acera ni carril bici.

4) Paso elevado en el Cami del Cedre de sdlo unos 4,5 m de ancho, sin acera ni carril bici y sin
continuidad hacia el casco urbano porque es cortado por la linea de ferrocarril Valencia -
Barcelona, dado que se ha eliminado el paso a nivel que existia, y que debiera ser sustituido
por un paso inferior bajo el ferrocarril, para dar confinuidad a la avenida del Cedre.

5) Paso elevado de la carretera CV-185 de anchura insuficiente, pues sélo permite albergar una
calzada de doble sentido circulacién y una acera de escasos 1,5 m, pero imposibilita la
continuacién del carril bici desde el casco urbano hasta el Hospital de la Plana. La carretera
CV-185 es fitularidad de la Generalitat Valenciana, por lo que le corresponde a esta la
ejecucién de la actuacion.

6) Paso inferior en prolongacion calle Matilde Salvador en ramal enlace sur N-340, que dispone

de calzada de doble sentido, pero sin continuidad de aceras ni de caril bici. Fig. 93.- Tramo de la N-340a a su llegada a la glorieta de la N-340, después del puente sobre el rio Mijares.

i
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Fig. 99.- Paso inferior en prolongacién calle Matilde Salvador en ramal enlace sur N-340.

Por ello, para mejorar la movilidad sostenible con medios no motorizados a pie y en bicicleta para

: atravesar la carretera N-340, se propone ampliar los pasos inferiores o superiores anteriores para

Fig. 96.- lzqda. Ubicacién Paso Inferior cami Almassora bajo N-340. Dcha.- Seccién paso inferior. implantar un itinerario peatonal accesible de al menos 2 m de anchura y un carril bici de al menos 2,5
m.

Al caso del itinerario hacia el Hospital Universitario de la Plana, en el que se ha considerado en la
presente actuacion el paso sobre la carretera CV-185 para salvar la barrera fisica que supone la N-340
y también el paso superior para salvar las vias del FFCC (Actuacion 1), también es preciso tener en

Ajuntament de Vila-real
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cuenta la necesidad de poder dar conexidén peatonal y ciclista desde el casco urbano a lo largo de
la totalidad del recorrido hasta el hospital, no solamente en los pasos superiores.

Con todo ello, se persigue mejorar la movilidad peatonal para los usuarios de los centros SANITARIOS
que son centros atractores de movilidad. Como se ha indicado en el “Andlisis y Diagndstico” del PMUS,
el Unico centro sanitario atractor de relevancia en cuanto ala generacién de movilidad es del Hospitall
Universitario de la Plana.

En aplicacion de los articulos 12y 13 de la ‘Ley 6/2011 de la Generalitat de Movilidad de la Comunidad
Valenciana’, el Hospital Universitario de la Plana deberia disponer de su ‘Plan de Movilidad del Hospital
de la Plana’ especifico, que senale las medidas necesarias para favorecer los desplazamientos no
motorizados y en transporte publico.

La presente actuacidén contempla la creacion de un itinerario peatonal accesible desde el casco
urbano de Vila-real, desde la avenida Pio Xll hasta el hospital. Las dos actuaciones mds significativas
para habilitar dicho itinerario peatonal como accesible son: 19) la mejora del paso inferior del cami Vell
de Burriana bajo el FFCC (paso 2) vy 2°) la ampliacién del paso superior de |la carretera CV-185 sobre la
N-340 (paso 1), que ya se han contemplado en las actuacién 1 y la presente actuacién 2,
respectivamente.

Se incluyen en esta actuacién el resto de adecuaciones (adecuar vados peatonales, ampliar
aceras...) arealizar en el resto del itinerario peatonal, grafiado en azul en la figura siguiente, para que
cumpla las condiciones de accesibilidad.

Fig. 102.- Vista actual PASO INFERIOR del cami Vell de Burriana bajo FFCC.

UULY U | \\ n;/
-l\ \ ° SA )
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Fig. 100.- Itinerario peatonal a adecuar al HOSPITAL DE LA PLANA.

Ajuntament de Vila-real

Territori i Mobilitat Urbana PROGRAMAS, PLANES Y PROPUESTAS DE ACTUACION DEL PMUS 100




VERSION INFORMATIVA DEL PMUS

/Not(1/Yoi[o]'Il 3.- MEJORA DE LA PERMEABILIDAD EN EL PARAJE NATURAL DEL TERMET

PLAN

OBIJETIVO MEJORAR LOS ITINERARIOS PEATONALES Y CICLISTAS Y SALVAR LAS BARRERAS FiSICAS

RESPONSABLE AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIA TERRITORIO Y MOVILIDAD URBANA)

[\[p][e9.Yolel {2 ML DE ITINERARIO PEATONAL Y CICLISTA EJECUTADO

DESCRIPCION ACTUACION - PLANOS/CROQUIS

Se pretende mejorar la permeabilidad peatonal y ciclista en la zona del paraje natural del Termet, asi
como definir itinerarios peatonales por considerarse insuficientes en algunos puntos de dicho enclave.
Asi pues, se proponen las siguientes actuaciones:

1. MHinerario peatonal y ciclista para conectar el parking principal con la piscina del Termet. Se
considera que los desplazamientos en bicicleta se pueden realizar por el vial existente dado su
corta longitud, por lo que se propone disponer seializacién horizontal y vertical de ciclocalle.

Fig. 103.- Vial que conecta el parking principal con la piscina del Termet, sin itinerario peatonal.

2. ltinerario peatonal y ciclista desde la escalera de acceso a la capilla para poder cruzar la
calzada del vial que accede al parking (barrera fisica) hasta el paso inferior del camino de la
Ermita, que da acceso a la zona del Pinar Mare de Déu de Grdacia.

Fig. 104.- Inexistencia de itinerario peatonal para cruzar el vial junto al acceso a la capilla.
»

ingestec

PROGRAMA PROGRAMA 1.- SUPRESION DE BARRERAS FiSICAS A LA MOVILIDAD.

PRESUPUESTO 30.000 € PRIORIDAD TEMPORAL

Fig. 105.- Paso inferior bajo el camino de la Ermita.

Se propone disponer un paso de peatones con barbacanas accesibles entre el acceso a la
capilla (escaleras) y la zona ajardinada situada enfrente, y delimitar unpaso peatonal y ciclista
desde ese punto hasta el paso inferior (figura anterior), eliminando las escaleras que suponen
una barrera fisica y sustituyéndolas por una rampa con una pendiente adecuada segun la
normativa de accesibilidad vigente. Al mismo tiempo, se dispondria la sefalizacion vertical y
horizontal necesaria.

PROGRAMAS, PLANES Y PROPUESTAS DE ACTUACION DEL PMUS 101



VERSION INFORMATIVA DEL PMUS

/Nos(1)-Xeilo] XMl 4.- MEJORA DE LA PERMEABILIDAD EN LA CARRETERA AP-7

PLAN PROGRAMA PROGRAMA 1.- SUPRESION DE BARRERAS FiSICAS A LA MOVILIDAD.

OBJETIVO POSIBILITAR ATRAVESAR ADECUADAMENTE LA CARRETERA AP-7 A PIEY EN BICI RESPONSABLE GENERALITAT VALENCIANA

[\[p][e9.Yole] {2 N° DE ACTUACIONES EJECUTADAS PRESUPUESTO 680.000 € PRIORIDAD TEMPORAL

DESCRIPCION ACTUACION - PLANO/CROQUIS

. . . e . .« . 0 o '_ '. i » = ‘\‘l‘ '/ AV TS ELaN ' m
La autopista AP-7, situada al oeste del casco urbano, atraviesa de norte a sur el término municipal, y v // BN A, - ': - ‘4““""‘.‘,‘". : S A l
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La AP-7 sélo es permeable por los pasos elevados que existen sobre la misma en los caminos agricolas \., /,,;\ QR N ¢ S 41
siguientes: la via Pista, cami Vell de Vila-real a Onda, cami de Betxiy cami d’Artana, y por el de la carretera \ g \ SR AN ORI Y A .x
CV-20, que es el Unico paso que canaliza el tréfico industrial, y que con su calzada Unica de 2 carriles / \ S % > R “%u}: o <4 G Poligom InaUgtriall® ™ fi s s o
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De todos los pasos anteriores, es de relevancia por su afeccion a la movilidad, el de la carretera CV-20, I ] . PR T eV 2294w
debido al trafico que soporta, pues el resto son caminos agricolas que no tienen relevancia en lo que 3 g on dndustist
respecta a la movilidad a pie o bici dentro del casco urbano. Por lo tanto, en esta actuacién se propone Pescadors

la ampliacion del puente la carretera CV-20 de titularidad de la Generalitat Valenciana sobre la autopista Vila-real |

AP-7 que es de fitularidad del Ministerio de Fomento.
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La ampliacion del paso de la CV-20 sobre la AP-7 (ver figuras siguientes) debe ser suficiente para implantar
al menos un itinerario peatonal accesible de al menos 2 m de anchura y un carril bici de al menos 2,5 m,

requiriendo por lo fanto un ancho total de tablero de unos 6 m.
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Fig. 106.- Pasos existentes sobre la AP-7.
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Fig. 107.- Planta del paso superior de la CV-20 sobre la AP-7.

Fig. 108.- Seccién actual paso superior CV-20 sobre AP-7.
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INot(1/Yoi[e]'Bl 5.- MEJORA DE LA PERMEABILIDAD EN LA ACEQUIA MAJOR

PLAN PROGRAMA PROGRAMA 1.- SUPRESION DE BARRERAS FiSICAS A LA MOVILIDAD.

OBIJETIVO EVITAR QUE LA ACEQUIA FRAGMENTE LA MOVILIDAD URBANA RESPONSABLE AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIA TERRITORIO Y MOVILIDAD URBANA)

\[p](e9.Yole] {2 N° DE BARRERAS A LA PERMEABILDAD ELIMINIDAS PRESUPUESTO 100.000 € PRIORIDAD TEMPORAL

DESCRIPCION ACTUACION - PLANO/CROQUIS

La acequia Major es un elemento del Patrimonio Etnolégico municipal, que discurre por el interior del
casco urbano Vila-real, desde la avenida Portugal hasta la avenida Francia, atravesdndolo de noroeste
a sudoeste.

La Concejalia de Territorio y Movilidad Urbana, y la Concejalia de Participacién Ciudadana, han puesto
en marcha la redaccién del ‘Plan Estratégico de la acequia Major y sus alrededores (PESM)', cuyo
objetivo es disefiar una hoja de ruta de actuaciones sobre la acequia Major y el espacio puUblico que la
acompana. Actualmente, el PESM estd en fase de elaboracion.

El PESM trata de aprovechar el trazado de la acequia Major para crear un eje de movilidad peatonal y
ciclista, totalmente accesible y uso compartido, que permitiera una permeabilidad tanto transversal
como longitudinal para los trdnsitos peatonales y ciclistas en el interior del casco urbano de Vila-real.

El ‘Plan Estratégico de la acequia Major y sus alrededores (PESM)' definira las actuaciones a ejecutar
para que acequia no sea un elemento que fragmente el territorio ni una barrera que impida la
permeabilidad transversal entre ambas orillas.

Con las transformaciones necesarias se conseguird un entorno mds permeable el cual permitird a los
ciudadanos de Vila-real reducir las dificultades para alcanzar sus destinos a ambos lados de la acequia,
evitando rodeos innecesarios.

@ Ajuntament «Vilereal £ Vila-real
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Participacio del Pla estratégic de la séquia Major i encontorns - Vila-real

Fig. 110.- Trazado de la acequia Major en el interior del casco urbano.

Fig. 109.- Cartel del Plan de Participacién del Pla estrategic de la séquia Major i encontorns de Vila-real.
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o _—
8.2.1 PLAN DE MEJORA DE ITINERARIOS PEATONALES
8.2 PROGRAMA 2.- MOVILIDAD PEATONAL Y ACCESIBILIDAD UNIVERSAL Para potenciar los desplazamientos peatonales se propone la creacién de recorridos que conecten el
L . . . . casco urbano con los principales centros de atraccién de la movilidad en el municipio, permitiendo un
El presente Programa se subdivide en dos planes de actuaciones: un Plan de mejora de itinerarios incremento de este modo como alternativa al vehiculo privado
peatonales y un Plan de mejora de la accesibilidad urbana. ’
PLAN DE MEJORA RECORRIDOS / ITINERARIOS PROGRAMA PLAN ACTUACION
MOVILIDAD PEATONAL Y LA | PEATONALES
6 |ITINERARIO AL TERMET
AL A2 ACCESIBILIDAD UNIVERSAL . -
PLAN DE MEJORA DE LA ACCESIBILIDAD URBANA PROGRAMA 2: 7 | ITINERARIO AL BALCON DEL RIO MIJARES
MOVILIDAD PLAN DE MEJORA 8 | ITINERARIO CV-20
Tabla 120.- Programa 2: Movilidad peatonal y la accesibilidad universal. PEATONALY LA RECORRIDOS / ITINERARIOS
ACCESIBILIDAD PEATONALES 9 | ITINERARIOS A CENTROS DEPORTIVOS
UNIVERSAL 10 |ITINERARIO PEATONAL ESTACION FFCC
11 | ITINERARIOS URBANIZACION MADRIGAL
Tabla 121.- Plan de mejora de itinerarios peatonales..
ir’llﬂgestec
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INoy(1/Yei[o] B 6.- ITINERARIO AL TERMET

PLAN 2.1.- PLAN DE MEJORA RECORRIDOS / ITINERARIOS PEATONALES

PROGRAMA

OBJETIVO RECONVERTIR LA SECCION ACTUAL DE VIARIO TIPO “CALLE” A SECCION “PASEQ”

RESPONSABLE

|\[pl(ed.Yole] {2 ML DE PASEO EJECUTADOS

DESCRIPCION ACTUACION - PLANOS/CROQUIS

La calle de la Ermita representa unos de los viales mds importantes de la ciudad, ya que comunica de
forma directa el centro de la ciudad, pasando por el cementerio, con el paraje natural el TERMET,

considerado el pulmén verde de Vila-real.

En la actualidad este vial presenta una seccidn en la que el uso predominante es el vehiculo motorizado.

Fig. 111.- Seccién actual de la CALLE DE LA ERMITA.

Con esta actuacion, se busca potenciar el uso de esta via como recorrido ciclo-peatonal saludable,
que sirva de itinerario entre el nicleo urbano de ciudad y el paraje natural del TERMET, conectado con
la Senda Botdnica Calduch situada en el balcén del rio Mijares y que se inicia en el Termet y finaliza en
el puente medieval de Santa Quiteria, donde se comunicard con el nuevo recorrido peatonal descrito
en la Actuacién 7, del plan de ltinerarios Peatonales del PMUS, ITINERARIO AL BALCON DEL RiO MIJARES.

Se propone modificar la configuracién actual de CALLE a una configuracion con tipologia de PASEO. El
ancho medio disponible del vial es de unos 19 m, el cual se debe distribuir para dar cabida a los siguientes

elementos:
e Acerade 1,80 m.

e Carrilde calzada de 2,75 m.

A
ingestec

2.- MOVILIDAD PEATONAL Y LA ACCESIBILIDAD UNIVERSAL.

PRESUPUESTO 2.600.000 € PRIORIDAD TEMPORAL

e Carril bici de doble circulacion de 2,50 m.

AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIA TERRITORIO Y MOVILIDAD)

e Paseo peatonal de 5,20 m, que al mismo tiempo puede dar servicio al paso de romerias en las
fiestas de la ciudad. Esta banda central quedard protegida del trafico rodado por una hilera de

drboles a cada lado de dicho de dicha banda.

e Carril de calzada de 2,75 m.

e Banda de aparcamiento en corddn de 2,20 m ancho, incorporando plantacién de arbolado cada

2 plazas.

e Acerade 1,80 m.

Asi pues, la parte central de la via estaria compuesta por una zona peatonal de 5,20 m de ancho y un

carril bici de doble sentfido de circulacién de 2,50 m de ancho.

-

AP-

o

e CALLE DE LA ERMITA - AMBITO DE ACTUACION @ N

V.20

Fig. 112.- Trazado de la CALLE DE LA ERMITA.
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fXoi11/Yeilo]YB 7.- ITINERARIO AL BALCON DEL RiO MIJARES

PLAN 2.1.- PLAN DE MEJORA RECORRIDOS / ITINERARIOS PEATONALES PROGRAMA 2.- MOVILIDAD PEATONAL Y LA ACCESIBILIDAD UNIVERSAL.

POTENCIAR EL DESPLAZAMIENTO PEATONAL ENTRE EL CASCO URBANO Y LOS BARRIOS )
OBJETIVO PERIFERICOS DE LA ZONA NORTE (BARRIO DEL PILAR, RIO MIJARES, POLIGONO INDUSTRIA B3 JeIN:\:-IT3 AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIA TERRITORIO Y MOVILIDAD)
MOLI NOU

|\[p][e9.Yol0] {2 ML DE ITINERARIO PEATONAL EJECUTADOS PRESUPUESTO 336.000 € PRIORIDAD TEMPORAL

DESCRIPCION ACTUACION - PLANOS/CROQUIS

El itinerario al BALCON DEL RiO MIJARES estd comprendido entre la Basilica de San Pascual hasta el

] CALLE PEREZ BAYER: Ancho total variable — empieza con 11,60 m y acaba con
puente medieval sobre el Rio Mijares, que cruza a la Ermita de Santa Quiteria.

12,70 m.

El objetivo de esta actuacion es fomentar y potenciar los desplazamientos a pie, tanto como para ir al
centro de la ciudad como para llegar a los barrios periféricos y zona industrial de Moli Nou de la zona
norte de la ciudad junto al Rio Mijares.

Seccién propuesta: aceras ancho variable (de 2,40 m a 2,95 m), carril bici de 2,80
m, carril de calzada de 4,00 m. Existen dos casas fuera ordenaciéon (n° 7y 9) que
deben ser retranqueadas 1,75 m para dar continuidad vial.

Al mismo tiempo se pretende comunicar este nuevo recorrido peatonal a la Senda Botdnica Calduch
que, a su vez, se comunica con el nuevo PASEO DE LA ERMITA (Actuacién 6, prevista dentro del Plan

] _ - ) CALLE CAMI REAL: Ancho total variable — empieza con 13 my acaba con 17 m.
de ltinerarios Peatonales del PMUS), logrando asi un anillo peatonal saludable y seguro.

Seccién propuesta: aceras ancho variable (se mantienen existentes), se
mantiene aparcamiento corddn y bateria margen Este, se mantiene carril
calzada actual, y se convierte en carril bici aparcamiento en corddn margen
Oeste.

Para lograr este objetivo se propone modificar la configuracion actual de los viales que componen
este trayecto: calle Pérez Bayer, calle Cami Real, calle Borriol y calle Encarnacién (ver figura siguiente).

S L G

Ter tramo CALLE BORRIOL: Ancho fotal variable — empieza con 7,50 m y acaba
con 8 m.

Seccidn propuesta: aceras ancho variable (de 1,75 m a 2,00 m), carril ciclo-calle
Unico de calzada de 4,00 m.

2° tramo CALLE BORRIOL: Ancho total — 12,00 m.

Seccidn propuesta: acera de 2,60 m, calzada de 4,00 m, carril bici de 2,80 vy
acera de 2,60 m.

CALLE ENCARNACION: Ancho total — 12,00 m.

Seccidn propuesta: acera de 2,60 m, calzada de 4,00 m, carril bici de 2,80 m y
acera de 2,60 m.

Fig. 113.- linerario al BALCON DEL RIO MIJARES.

2
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/Yot (1/Yei[o] Il 8.- ITINERARIO PEATONAL CV-20

PLAN 2.1.- PLAN DE MEJORA RECORRIDOS / ITINERARIOS PEATONALES

PROGRAMA

QR ZONA OESTE DE LA CIUDAD (POLIGONO INDUSTRIAL CARRETERA ONDA)

DAR CONTINUIDAD AL ITINERARIO PEATONAL PROCEDENTE DEL CASCO URBANO A LA AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIA TERRITORIO Y MOVILIDAD)

|\[pl[e9.Yol0] {39 ML DE ITINERARIO PEATONAL EJECUTADOS

DESCRIPCION ACTUACION - PLANOS/CROQUIS

La carretera de Vila-real - Onda (CV-20), representa un eje vital para las comunicaciones entre la ciudad
de Vila-real y el exterior, pues da acceso ala A-7, a los municipios situados al Oeste y al poligono industrial
denominado Carretera Onda.

En la actualidad, el framo de la carretera anterior al paso superior de la AP-7 (framo azul de la figura
siguiente), desde la Avda. Alemania hasta la glorieta en la cual confluyen las calles Blas Infante y Senda
Pescadores, presenta unas condiciones en las permite que el peatdn circule con comodidad y seguridad.
La propuesta de esta actuacion es dar continvidad al itinerario peatonal hasta la autopista del
mediterrdneo AP-7.

S/~ ,-,”’l/ ' ) _:_:-'_‘ {_-
\ il 5413 >
/ il A~

Fig. 114.- Itinerario de la CV-20, destacando en color rojo el dmbito de actuacién del PMUS.

El tramo en el que se propone la actuacién (framo rojo de la figura anterior) actualmente aun no relne
las condiciones para que los peatones o usen para sus desplazamientos de forma segura, pues carece
de aceras y de iluminacién.

Cabe indicar que en esta actuacidn, el framo de vial de servicio junto al paso superior de la AP-7 estaria
dentro de la zona de servidumbre de la CV-20, por lo que la actuacién en esta zona deberd ser autorizada
por el Servicio Territorial de Obras Publicas de Castellén.

2

ingestec

2.- MOVILIDAD PEATONAL Y LA ACCESIBILIDAD UNIVERSAL.

RESPONSABLE

PRIORIDAD

PRESUPUESTO TEMPORAL

275.000 €

Fig. 115.- Vista del estado actual de la CV-20 (izquierda) y del vial de servicio junto al paso superior sobre la AP-7 en el framo de
actuacion (derecha).

Para llevar a cabo esta propuesta, se toma como punto de partida el PROYECTO DE MEJORA,
MODERNIZACION Y DOTACION DE INFRAESTRUCTURAS Y SERVICIOS EN POLIGONOS, AREAS INDUSTRIALES Y
ENCLAVES TECNOLOGICOS EJERCICIOS 2018 Y 2019, en las que se aprobd la ejecucion la remodelacion
de este vial, junto con otras medidas de mejora, con Ayudas del IVACE, actualmente en desarrollo.

Con la ejecucién de las obras de este proyecto, se han definido aceras en ambos mdrgenes de la CV-20
y un carril bici en el margen norte. Esta modificacion dard la posibilidad de acceder a esta zona industrial
a pie o en bicicleta, lo que se fraducird en el fomento de la utilizacion de estos medios de tfransporte por
parte de las personas que frabajan en esta zona.

La propuesta del PMUS es dar continuidad al itinerario peatonal ejecutado con la obras del proyecto
mencionado, para que, como se ha indicado, puedan ser utilizado por los usuarios y clientes del drea
industrial.

Asi pues, se propone delimitar las zonas destinadas a la circulacion de peatones y vehiculos, mediante la
mejora y creacién de aceras. Concretamente, se plantea ejecutar un itinerario peatonal de 2 m de
anchura en el vial de servicio, que dé continuidad a la acera existente en la CV-20. Con ello, se consigue
el acceso peatonal a la totalidad del poligono industrial desde el ndcleo urbano, de forma segura y
cdémoda para los viandantes.
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9.- MEJORA ITINERARIOS PEATONALES A CENTROS DEPORTIVOS

2.1.- PLAN DE MEJORA RECORRIDOS / ITINERARIOS PEATONALES

MEJORAR LOS ACCESOS PEATONALES A CENTROS DEPORTIVOS

|\[pl[e9.Yol0] {3 ML DE ITINERARIO PEATONAL EJECUTADOS

DESCRIPCION ACTUACION - PLANOS/CROQUIS

La mayoria de los centros deportivos de la ciudad presentan accesos peatonales deficientes, el propdsito
de esta actuacién es generar recorridos cOmodos, seguros y accesibles, para que los usuarios puedan

llegar a pie a realizar la prdactica deportiva.

Para cada centro, en fase de implantacion del PMUS, se deberd llevar a cabo la elaboracion de un
estudio detallado de las actuaciones a realizar para adecuar el itinerario peatonal, ya que cada uno
presenta unas condiciones diferentes. La presente actuaciéon estd ligada con las previstas en el Plan de

Accesibilidad Municipal, existiendo superposicién.

Los centros deportivos existentes en la ciudad se enumeran a continuacion y se indica su ubicacion en la

figura siguiente.

1.

0 X N OO~ DN

N O o A O N — O

PISCINA ERMITORIO VIRGEN DE GRACIA.
CIRCUITO RUNNING DEL TERMET.

PABELLON CAMPEON LLORENS (CARMELITAS).

PABELLON DEPORTIVO SEBASTIAN MORA.
CAMPO DE FUTBOL FUNDACION FLORS.
PABELLON MELILLA.

ESTADIO DE LA CERAMICA.

CIUDAD DEPORTIVA DEL VILLARREAL CF.
CIUTAT ESPORTIVA MUNICIPAL (CEM).

. PISCINA CUBIERTA YUREMA REQUENA JUAREZ.
. PABELLON MUNICIPAL BANCAIXA.

. CENTRO TECNIFICACION DEPORTIVA.

. CIUDAD DEPORTIVA PAMESA CERAMICA.

. CLUB DE TENIS.

. SKATE (en acceso sur).

. INSTALACIONES EN JARDIN MAYORAZGA.

. CIRCUITO CICLISTA EN POLIGONO INDUSTRIAL LES VOLTES.

ingestec

PROGRAMA

RESPONSABLE

PRESUPUESTO

14

2.- MOVILIDAD PEATONAL Y LA ACCESIBILIDAD UNIVERSAL.

AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIA URBANISMO Y MOVILIDAD)

250.000 € (o]0 RIS o] V.Y CORTA/MEDIA

1
2
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Fig. 116.- Ubicacién de CENTROS DEPORTIVOS.
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ACTUACION 10.- ITINERARIO PEATONAL ESTACION FERROCARRIL

PLAN 2.1.- PLAN DE MEJORA RECORRIDOS / ITINERARIOS PEATONALES PROGRAMA 2.- MOVILIDAD PEATONAL Y LA ACCESIBILIDAD UNIVERSAL.

OBIJETIVO DAR CONTINUIDAD AL PASEO DE LA ESTACION RESPONSABLE AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIA URBANISMO Y MOVILIDAD)

|\[p](e9.Yol0] {2 ML DE ITINERARIO PEATONAL EJECUTADOS PRESUPUESTO 30.000 € PRIORIDAD TEMPORAL

DESCRIPCION ACTUACION - PLANOS/CROQUIS

En esta actuacion se propone completar este recorrido peatonal desde hasta la calle Ramén y Cajal

El objeto de esta actuacion es unir el ndcleo urbano de la ciudad con la estacién de Renfe, situada al hasta la avenida de la Murd (framo rojo de la figura anterior). Se propone:

sudeste, a tfravés de un recorrido peatonal seguro.

1° Eliminar las 3 plazas aparcamiento (ver imagen siguiente) en el framo final paseo estacién, para

En la actualidad, casi la totalidad de este recorrido (“Paseo de la Estacién” desde la avenida Francia dar continuada a la acera sur.

hasta su encuentro con la calle Ramdn y Cajal) presenta una tipologia adecuada (tramo verde figura
siguiente), con amplias aceras y una ciclo-calle en su banda cenftral. Ver figuras siguientes.

Fig. 119.- Vista actual del encuentro del Paseo de la Estacién y la calle Ramon y Cajal.

B 72CORRIDO PEATONAL EXISTENTE (PASEO OF LA ESTACION)

2° Modificar la seccién del framo de la calle Ramén y Cajal, entre el Paseo de la Estaciéon y la
avenida de la Murd, actualmente compuesta por dos carriles para el frdfico rodado y una de sus
aceras con un ancho insuficiente, para dar continuidad a la seccidn que tiene el Paseo de la

Estacion, con dos amplias aceras arboladas a cada lado y un carril ciclo-calle en la banda
cenftral.

I 724010 DEL RECORRIDO A MOOICAR (CALLE RAMON ¥ CAJAL)

Fig. 117.- linerario peatonal ESTACION FFCC.

< < ~ o ¥
Fig. 120.- Vista actual de la calle Ramdn y Cajal al llegar a la avenida de la Mura.

Fig. 118.- Vista actual del PASEO DE LA ESTACION (tramo verde figura anterior).

7/
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ACTUACION 11.- ITINERARIOS URBANIZACION MADRIGAL

PLAN PLAN DE MEJORA RECORRIDQOS / ITINERARIOS PEATONALES

PROGRAMA

OBJETIVO MEJORAR LA MOVILIDAD PEATONAL EN AREA RESIDENCIAL DEL MADRIGAL

RESPONSABLE

|\[pl[e9.Yol0] {39 ML DE ITINERARIO PEATONAL EJECUTADOS

DESCRIPCION ACTUACION - PLANOS/CROQUIS

La zona Madrigal, situada al oeste del casco urbano de Vila-real, es un un drea resiencial extensiva
surgida incialmente al margen del planeamiento urbanistico. Las construcciones aparecen en su
momento como viviendas de segunda residencia en terrenos destinados a la agricultura, todas ellas
apoyadas en la frama existente de caminos agricolas, de muy escasa entidad.

En los planes urbanisticos que se han tramitado para regularizar la situacién de ilegalidad urbanistica, no
fue definida una trama adecuada de viarios, de manera que se ordend aprovechando la trama de
caminos agricolas buscando no afectar a las construcciones existentes. Esto ha provocado un grave
perjuicio urbanistico, al tener vias urbanas si capacidad suficiente, sin itinerarios peatonales accesibles,
sin vias ciclistas y con trazados y anchos que en la mayoria de ocasiones imposiblitan la circulacion de
vehiculos de mayor tamafio, como autobuses.

La siguiente imagen caracteriza un viario del drea residencial del Madrigal en la que se puede observar
las dimensiones inadecuadas de las aceras o los vados peatonales no accesibles.

Fig. 121.- Vista actual de la calle Melilla.

b "P* Ajuntament de Vila-real .

ec

PRESUPUESTO

2.- MOVILIDAD PEATONAL Y LA ACCESIBILIDAD UNIVERSAL.

AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIA URBANISMO Y MOVILIDAD)

750.000 € dReIH RV Jo .\ CORTA/MEDIA/LARGA

En esta actuacién se incluye la adecuacion de vados peatonales y la ampliacién de las aceras de
manera que permita la creacién de un itinaerario peatonal accesible que conecte el casco urbano de
Vila-real con el drea residencial del Madrigal.

Se propone llevar a cabo esta actuacion en los viales principales de esta drea residencial, tal y como se
refleja en el siguiente plano:
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Fig. 122.- Itinerarios peatonales del drea residencial del Madrigal.
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PMUS
8.2.2 PLAN DE MEJORA DE ACCESIBILIDAD

En este plan se pretende dar cumplimiento a la normativa de accesibilidad en medio urbano,
atendiendo a los dispuesto en el Plan Integral de Accesibilidad municipal.

En este plan se incluyen las siguientes actuaciones:

PROGRAMA PLAN ACTUACION

AMPLIACION ESPACIO PEATONAL Y
ADECUACION ITINERARIOS PEATONALES PARA
CUMPLIR CON NORMATIVA ACCESIBILIDAD
MEDIO URBANO
RETIRADA OBSTACULOS EN BANDA LIBRE
PEATONAL
14 REMODELACION VADOS Y PASOS
PROGRAMA 2: PEATONALES
MOVILIDAD PLAN DE MEJORA DELA | 15 | SEMAFOROS ACCESIBLES
;ECACT:CE’STQLLIE :‘3 ACCESIBILIDAD URBANA | | [ PLAZAS APARCAMIENTO RESERVADAS.
N ADECUACION DE SU ACCESIBILIDAD Y NUEVAS
MEJORA ACCESIBILIDAD JARDINES Y
ESPACIOS LIBRES
ADECUACION PARADAS DE AUTOBUSES PARA
QUE SEAN ACCESIBLES
19 | MEJORA ACCESIBILIDAD ACEQUIA MAJOR

20 MEJORA ACCESIBILIDAD ESCALERAS Y
RAMPAS

Tabla 122.- Plan de mejora de la accesibilidad urbana.

17

18
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ACTUACION 12.- AMPLIACION ESPACIO PEATONAL Y ADECUACION ITINERARIOS PEATONAES PARA CUMPLIR CON NORMATIVA ACCESIBILIDAD MEDIO URBANO

PLAN 2.2.- PLAN DE MEJORA DE LA ACCESIBILIDAD URBANA PROGRAMA 2.- MOVILIDAD PEATONAL Y LA ACCESIBILIDAD UNIVERSAL.

GANAR ESPACIO URBANO PARA EL PEATON.
OBJETIVO RESPONSABLE AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIA TERRITORIO Y MOVILIDAD — CONCEJALIA S.P.V.)
HACER ACCESIBLES LOS ITINERARIOS PEATONALES.

\[p](e9.Yolol {2 ML DE ITINERARIOS PEATONALES ADAPTADOS A ACCESIBILIDAD PRESUPUESTO 3.500.000 € JR[eI 0N IS Je] V.\R CORTA/MEDIA/LARGA

DESCRIPCION ACTUACION - PLANOS/CROQUIS

Esta actuacion deberd seguir lo previsto en el ‘Plan Municipal Integral de Accesibilidad’, que hace el
inventario de las calles del municipio en los planos n° 20 al 26, determinando aquellas aceras con nivel
practicable o adaptado segun la ‘Orden de 9 de junio de 2004, de la Conselleria de Territorio y
Vivienda, por la que se desarrolla el Decreto 39/2007, de 5 de marzo, del Consell de la Generalitat, en
materia de accesibilidad en el medio urbano’, en el resto indica 3 posibles situaciones para actuar:

a) las aceras que son inexistentes o estan deterioradas, y que hay que ejecutarlas de nuevo o
rehabilitarlas.

b) las aceras que son convertibles, porque hay espacio suficiente en la seccién del vial, y

c) los viales que hay que transformar en una plataforma mixta Unica, porque el ancho del vial lo
permite ensanchar la acera para cumplir normativa.

AV DI FERENCIADO
PAV DIFERENCIADOR

En este caso el peatdn y el vehiculo comparten espacio, si bien se dard prioridad al uso ‘
peatonal, permitiendo la circulacién de vehiculos en horario restringido y/o velocidad limitada
a 30 km/h. - CaLem ‘

APARCAMIENTO BANDA ESTATICA
aria 5/, variable 0.8/12

BANDA DINAMICA
variable 1.2/15

ITINERARIO PEATONAL
Se trata de calles principalmente del casco histérico: ¢/ Messeguer, ¢/ Sant Jaume, ¢/ de Pedro,
c/ Sant Roc, ¢/ Comte Alboy, ¢/ Major, ¢/ Cova Santa, ¢/ Botdnic Calduch, ¢/ Pintor Bosch, c/
Soledades, Cruce ¢/ Joanot Martorell con ¢/ Duc, etc.

El ‘Plan Municipal Integral de Accesibilidad’ establece en el itinerario peatonal que:

e la banda estatica, destinada a mobiliario y alcorques separada mediante un pavimento lineal
diferenciado en textura y color del resto de la aceraq,

e |a banda libre peatonal o dindmica, que es la parte del itinerario peatonal que se destina
exclusivamente al frdnsito de peatones y que debe estar libre de obstdculos, salientes y
mobiliario urbano la banda dindmica o libre peatonal, deberd tener un ancho minimo de 1,20
m para el caso practicable y de1,50 m para adaptado, e ird acotada por ambos lados por un .
pavimento lineal diferenciado. g

PAV. DIFERENGIADOR

e los alcorques se cubrirdn en aquellas aceras con un ancho inferior a 3 m.
BANDA DINAMICA APARCAMIENTO CALZADA BANDA ESTATICA| BANDA DINAMICA
" varable 215 ol 25 variable 23,0 '_Jmmr(‘.a“'.z-v‘ variable 1.2/1 5 n
Ademds de las actuaciones anteriores para lograr itinerarios peatonales accesibles, se prevé la
ampliacién del dmbito de la zona peatonal del casco antiguo segun plano siguiente, siguiendo con la

actuaciéon de peatonalizacion de viario del centro histérico ya iniciada. Fig. 123.- Secciones de viario y aceras propuestas.

PLATAFORMA MIXTA

ingestec
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Fig. 124.- Ambito de la zona peatonal.
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ACTUACION 13.- RETIRADA OBSTACULOS EN BANDA LIBRE PEATONAL

PLAN 2.2.- PLAN DE MEJORA DE LA ACCESIBILIDAD URBANA PROGRAMA 2.- MOVILIDAD PEATONAL Y LA ACCESIBILIDAD UNIVERSAL.

DESPEJAR EL ITINERARIO PEATONAL PARA QUE SEA ACCESIBLE EN CUMPLIMIENTO DE LA . .
OBJETIVO NORMATIVA DE APLICACION (ORDEN 9 JUNIO 2004 ACCESIBILIDAD EN MEDIO URBANO) RESPONSABLE AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIAS DE MOVILIDAD Y SERVICIOS PUBLICOS (SPV))

\[>][e7:\sTe] 13 NUMERO DE OBSTACULOS RETIRADOS / ANO PRESUPUESTO 33.000 € PRIORIDAD TEMPORAL

DESCRIPCION ACTUACION - PLANOS/CROQUIS

Los obstaculos en las vias y espacios publicos dificultan o impiden la accesibilidad de las personas con
discapacidad fisica, psiquica o sensorial, por lo que deben retirarse todos los obstdculos que existan en
la banda libre peatonal de los itinerarios peatonales.

Para llevar a cabo esta actuacién se seguird lo establecido en el ‘Plan Municipal Integral de
Accesibilidad’, siguiendo lo indicado en sus planos n° 1, 2 y 3, donde se aporfa un inventario de los
obstdculos y alcorques sin proteger, que deben eliminarse y protegerse, para dar cumplimiento a la
‘Orden de 9 de junio de 2004, de la Conselleria de Territorio y Vivienda, por la que se desarrolla el Decreto
39/2007, de 5 de marzo, del Consell de la Generalitat, en materia de accesibilidad en el medio urbano’,
de manera que:

e Para nivel adaptado, los itinerarios peatonales tendrdn un ancho libre minimo de 1,5 m y una
altura de 3 m libres de obstdculos.

e Para nivel practicable, los itinerarios peatonales tendrdn un ancho libre minimo de 1,2 m y una
altura de 2,2 m libres de obstéculos.

Farolas mal ubicadas Senal de trafico mal ubicada

e Los alcorques sin proteger irdn cubiertos con elementos enrasados con el pavimento circundante Fig. 126.- Elemplos de obstdculos en aceras (2).
cuando la distancia del borde del elemento a la fachada sea inferior a 3 m. De esta manera, hay
una continuidad con el pgv.lm‘en’ro dgll |’r|neror.|o pgo’ronol y se evita el encaje de bastones y Los alcorques en aceras <3 m deben ser protegido con soluciones como la de la imagen siguiente:
muletas. El acabado superficial impedird el deslizamiento en seco y en mojado.

Las actuaciones previstas pueden ser llevadas a cabo por la brigada municipal de la concejalia de SPV. e Bl

En las imagenes siguientes se muestran ejemplos de obstdculos existentes a eliminar: ‘ | Mo dronants:20.20mA) 4k

Anillo de 50mm alrededor del tronco formado | [ seco y limpio (granul. 6-12mm)

por mortero drenante y material flexible como / ‘
EPDM, corcho, corleza de pino, elc

/
/

/ Grava compaclada (70-80mm)

o /
Geotextil antirraices  / 7 \\ Estabilizador de grava

Capa base limpia y compaclada /
a 100mm del pavimento 4

Obstaculo por vegetacion Obstaculo en acera SECCION ALCORQUE CON MORTERO DRENANTE

Fig. 125.- Ejemplos de obstdculos en aceras (1). Fig. 127.- Ejemplo de seccidn de alcorque.

-
ingestec
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ACTUACION 14.- REMODELACION VADOS Y PASOS PEATONALES

PLAN 2.2.- PLAN DE MEJORA DE LA ACCESIBILIDAD URBANA PROGRAMA 2.- MOVILIDAD PEATONAL Y LA ACCESIBILIDAD UNIVERSAL.

ADECUAR EL ITINERARIO PEATONAL PARA QUE SEA ACCESIBLE EN CUMPLIMIENTO DE LA " .
OBJETIVO NORMATIVA DE APLICACION (ORDEN 9 JUNIO 2004 ACCESIBILIDAD EN MEDIO URBANO) RESPONSABLE AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIAS DE MOVILIDAD Y SERVICIOS PUBLICOS (SPV))

[\[>[e7:\sTe]3 NUMERO DE VADOS MODIFICADOS / ANO PRESUPUESTO 10.000.000 € (eI R I3 Je] V.\B CORTA/MEDIA/LARGA

DESCRIPCION ACTUACION - PLANOS/CROQUIS

La funcién de los vados peatonales es la de realizar la transferencia entre la acera y la calzada de forma
continua sin que suponga una interrupcion en el itinerario peatonal, de forma cémoda, accesible vy sin
riesgos.

Para llevar a cabo esta actuacion se seguird lo establecido en el ‘Plan Municipal Integral de
Accesibilidad’, siguiendo lo indicado en sus planos n° 1, 2y 3, en los que se aporta un inventario de los
de los vados peatonales, con la siguiente calificacion: inexistente, convertible, practicable y adaptado.

Para dar cumplimiento a la ‘Orden de 9 de junio de 2004, de la Conselleria de Territorio y Vivienda, por la
que se desarrolla el Decreto 39/2007, de 5 de marzo, del Consell de la Generalitat, en materia de
accesibilidad en el medio urbano’, el ‘Plan Municipal Integral de Accesibilidad’ propone cuatro tipos de

vados peatonales: A, B, C y D (ver imdgenes siguientes), en funcién de la situacién ante la que nos
encontremos.

Una vez adecuados los vados peatonales, se debe modificar la ubicacién y/u orientacién de los
correspondientes pasos peatonales, para que estén enfrentados con los vados peatonales y queden con
el minimo resalte, de modo que sean accesibles segun la mencionada Orden de 9/6/2004.

Las actuaciones previstas pueden ser llevadas a cabo por la brigada municipal de la concejalia de SPV.

ingestec
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Fig. 128.- Tipos de vados peatonales (1).
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Fig. 129.- Tipos de vados peatonales (2).
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JXoy(1)-Xeilo] B 15.- SEMAFOROS ACCESIBLES

PLAN 2.2.- PLAN DE MEJORA DE LA ACCESIBILIDAD URBANA

PROGRAMA

OBJETIVO MEJORAR LA MOVILIDAD Y SEGURIDAD DE LAS PERSONAS CON DISCAPACIDAD

RESPONSABLE  BYoNIGINTeIoINN

[\[o][ef-\oYo {5 NUMERO DE SEMAFOROS ACCESIBLES / ANO

DESCRIPCION ACTUACION - PLANOS/CROQUIS

Para llevar a cabo esta actuacién se seguird lo establecido en el ‘Plan Municipal Integral de
Accesibilidad’, que indica los seméforos ubicados en viales con tréfico intenso, cuyo cruce suponga un
gran riesgo para personas invidentes, se deben dotar de pulsadores y sehales acusticas, para dar
cumplimiento a la ‘Orden de 9 de junio de 2004, de la Conselleria de Territorio y Vivienda, por la que se
desarrolla el Decreto 39/2007, de 5 de marzo, del Consell de la Generalitat, en materia de accesibilidad
en el medio urbano’.

Existen varios sistemas y modelos de avisadores acuUsticos que bien con mando a distancia, conexidon
bluetooth, telefonia movil, etc.., que permite sonorizar los pasos peatonales regulados por semdforos para
garantizar la seguridad de las personas ciegas y con deficiencias visuales. Asimismo, aplicando las huevas
tecnologias, el sonido Unicamente se utiliza cuando una persona invidente lo requiere, sin estar todo el
dia conectado. Estos dispositivos emiten una serie de tonos para facilitar la aproximacion del usuario al
semdforo y su correcta orientacion.

La programaciéon de los semdforos permitird que el tiempo de duracién del paso del peatdn sea aquel
que permita realizar el cruce de calle a una velocidad de 0,5 m/s anadiendo 5 segundos mds para
contabilizar la reacciéon al inicio de la marcha.

FUNCIONAMIENTO SEMAFOROS ACCESIBLES

I . i T i

Fig. 130.- Funcionamiento de semdforos accesibles.

Las vias en las que se considera necesaria a priori la ubicacion de este tipo de semdaforos son en las
clasificadas, segun la jerarquia viaria del PMUS (ver ficha Actuacién n® 43) como estructurales o arteriales
y colectoras o distribuidoras. Por ejemplo, en avenida Francesc Tarrega — avenida la Murd - avenida Pio

ingestec

PRESUPUESTO

2.- MOVILIDAD PEATONAL Y LA ACCESIBILIDAD UNIVERSAL.

AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIAS DE MOVILIDAD Y SERVICIOS PUBLICOS (SPV) vy la

90.000 € PRIORIDAD TEMPORAL

Xll, avenida Alemania — avenida ltalia — avenida Portugal, avenida Francia — avenida Europa, avenida
Grecia, avenida Mediterrdneo y carretera Onda.

Analizando las intersecciones mds conflictivas y de mayor trdfico viario y peatonal de las vias anteriores,
se estima puede ser necesaria la implantacién de unos 100 semdforos accesibles en el casco urbano.

La Concejalia de Movilidad y la Policia Local, determinardn las intersecciones en las que se considera

necesaria la implantacion de estos semdforos accesibles, pudiendo ser la brigada municipal del SPV la
que ejecute la instalacion de los semdforos.
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ACTUACION 16.- PLAZAS APARCAMIENTO RESERVADAS. ADECUACION DE SU ACCESIBILIDAD Y NUEVAS

PLAN 2.2.- PLAN DE MEJORA DE LA ACCESIBILIDAD URBANA PROGRAMA 2.- MOVILIDAD PEATONAL Y LA ACCESIBILIDAD UNIVERSAL.

OBJETIVO MEJORAR LA MOVILIDAD DE LAS PERSONAS CON MOVILIDAD REDUCIDA RESPONSABLE AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIAS DE MOVILIDAD URBANA Y SERVICIOS PUBLICOS (SPV))

[\]>][e7:\sTe] 15 NUMERO DE PLAZAS ACCESIBLES / ANO PRESUPUESTO 150.000 € PRIORIDAD TEMPORAL

DESCRIPCION ACTUACION - PLANOS/CROQUIS

Para llevar a cabo esta actuacion se seguird lo establecido en el ‘Plan Municipal Integral de
Accesibilidad’, que fras realizar el inventario de las plazas de aparcamiento reservadas (ver planos n° 4
al 18 del PMIA) considera que hay suficientes, si bien, en general carecen de un ifinerario peatonal
accesible hasta ellas. Asi pues, en cumplimiento de la ‘Orden de ? de junio de 2004, de la Conselleria de
Territorio y Vivienda, por la que se desarrolla el Decreto 39/2007, de 5 de marzo, del Consell de la
Generalitat, en materia de accesibilidad en el medio urbano’, se deberd crear un itinerario accesible
hasta las plazas de aparcamiento reservadas ya existentes e ir creando de nuevas a razén de 1 cada 40
plazas. Las nuevas plazas se irdn creando en funcidn de las solicitudes realizadas al Ayuntamiento por las
personas de movilidad reducida, junto a su centro de trabajo y domicilio.

La Concejalia de Movilidad determinard las adecuaciones a realizar en cada plaza reservada para
cumplir normativa, pudiendo ser la brigada municipal del SPV la que ejecute las mismas.

El disefo las plazas de aparcamiento reservadas se hard segun los croquis siguientes, establecidos por la
mencionada Orden de 9 de junio de 2004 de accesibilidad en el medio urbano, y deberdn estar
adecuadamente senalizadas con el simbolo internacional de accesibilidad en el suelo y una senal
vertical en un lugar visible con la prohibicidon de aparcar en ellas a vehiculos de personas que no se
encuentren en situacion de movilidad reducida.

En los estacionamientos en lineq, se procurard que el acceso al vehiculo por el conductor discapacitado
sea por la acera directamente.

LINEA EDIFICACION

- 7S
pte<‘,0"/y\ 162109 o7
« 0 peEi Sy

i

= ITINERARIO

PEATONAL

S ACCESIBLE

| ACERA

—~.  APARCAMIENTO !

ESTACIONAMIENTO EN LINEA

Fig. 132.- Estacionamiento en linea con acceso para el conductor desde calzada.

LINEA EDIFICACION

ITINERARIO
< . _PEATONAL
1 ACCESIBLE
y pte(<10% B
lLINEA EDIFICACION - pte <10% - ACERA
I 1 T | [ L] T 1 1 [ DL
= ITINERARIO APARCAMIENTO
PEATONAL
S ACCESIBLE
1 ACERA

APARCAMIENTO !

ESTACIONAMIENTO EN LINEA

Fig. 131.- Estacionamiento en linea con acceso para el conductor desde acera.

ingestec

ESTACIONAMIENTO EN BATERIA

Fig. 133.- Aparcamiento reservado en bateria.
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ACTUACION 17.- MEJORA ACCESIBILIDAD EN JARDINES Y ESPACIOS LIBRES

PLAN 2.2.- PLAN DE MEJORA DE LA ACCESIBILIDAD URBANA

PROGRAMA 2.- MOVILIDAD PEATONAL Y LA ACCESIBILIDAD UNIVERSAL.

QR NORMATIVA DE APLICACION (ORDEN 9 JUNIO 2004 ACCESIBILIDAD EN MEDIO URBANO)

ADECUAR EL ITINERARIO PEATONAL PARA QUE SEA ACCESIBLE EN CUMPLIMIENTO DE LA ({2 o] \IY:\:]I 3 AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIAS DE MOVILIDAD URBANA Y SERVICIOS PUBLICOS (SPV))

\[o][e¥:sTe] 5 NUMERO DE ESPACIOS MEJORADOS / ANO

DESCRIPCION ACTUACION - PLANOS/CROQUIS

Para llevar a cabo esta actuacion se seguird lo establecido en el ‘Plan Municipal Integral de
Accesibilidad’, que tras realizar el inventario de las zonas verdes y jardines (ver planos n° 4 al 18 del PMIA)
indica que hay que adecuar los accesos, pavimentos, mobiliario urbano, juegos, acotacidon de zonas
verdes con bordillo de altura minima 5 cm, etc..., para dar cumplimiento a la ‘Orden de 9 de junio de
2004, de la Conselleria de Territorio y Vivienda, porla que se desarrolla el Decreto 39/2007, de 5 de marzo,
del Consell de la Generalitat, en materia de accesibilidad en el medio urbano’.

La Concejalia de Movilidad determinard y valorard econdmicamente en cada zona, las adecuaciones
a realizar para cumplir con la normativa, pudiendo ser la brigada municipal del SPV la que ejecute las
mismas.

Se adjuntan imdagenes de tipologias de incumplimientos de accesibilidad:

-

Vado incorrecto. Parque Sant Josep Moli Bisbal No vado Parc de la Uibertat

Fig. 134.- Eilemplos de incumplimiento de la accesibilidad (1).

-
ingestec

PRESUPUESTO 10.000.000 € 17\ o R 15\ Jo) VAR CORTA/MEDIA/LARGA

Il Y A A, o R i )
Acceso correcto parque No vado Parc de la Uibertat

Fig. 135.- Efemplos de incumplimiento de la accesibilidad (2).

to " -_..'- el 8T "“':‘ .i"‘%':.'\;"m
e — ™ . Mala compactacion parque ¢/ Mestre Vidal
Pavimento inaccesible. Parque Llibertat Bone

Fig. 136.- Eiemplos de incumplimiento de la accesibilidad (3).
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ACTUACION 18.- ADEACUACON PARADAS DE AUTOBUSES PARA QUE SEAN ACCESIBLES

PLAN 2.2.- PLAN DE MEJORA DE LA ACCESIBILIDAD URBANA

PROGRAMA

OBJETIVO REDUCIDA

MEJORAR LA MOVILIDAD EN TRANSPORTE PUBLICO DE LAS PERSONAS CON MOVILIDAD

RESPONSABLE

[\[»][ed-\sJe {8 NUMERO DE MARQUESINAS ACCESIBLES / ANO

DESCRIPCION ACTUACION - PLANOS/CROQUIS

Se redlizardn las paradas de autobuses segun el diseno que propone el ‘Plan Municipal Integral de
Accesibilidad’, cumpliendo con el ‘Real Decreto 1544/2007, de 23 de noviembre, por el que se regulan
las condiciones bdsicas de accesibilidad y no discriminaciéon para el acceso y utilizacion de los modos
de transporte para personas con discapacidad’.

El disefo de la parada deberd contemplar los siguientes requisitos:

1) La presencia de las paradas se senalizard en el pavimento mediante la colocacién de una franja de
deteccidn tacto-visual de acanaladura, de 1,20 m de ancho con contraste cromdatico elevado en
relacion con las dreas de pavimento adyacentes. Dicha franja transcurrird en sentido transversal al
de la linea de marcha a través de todo el ancho de la acera hasta la zona del bordillo.

2) Los caracteres de identificacién de la linea tendrdn una altura minima de 14 cm y confrastardn con
la superficie en la que se inscriban.

3) Los postes correspondientes a las paradas contardn con informacién sobre identificacion y
denominacion de la linea en sistema Braille.

4) Junto al bordillo de la parada, se instalard una franja tacto-visual de tono y color amarillo vivo y
ancho minimo de 40 cm.

5) El dmbito de la calzada anterior, posterior y de la misma parada ird protegido con elementos rigidos
y estables que impidan la invasidn de vehiculos que indebidamente obstaculicen la aproximacion
que debe realizar el autobUs para que la rampa motorizada alcance el punto correcto de
embarque.

6) La marquesina permitird el acceso a su interior con un ancho libre minimo de paso de 90 cm. En su
interior admitird la inscripcién de dos cilindros concéntricos superpuestos libres de obstdculos, el
inferior, desde el suelo hasta una altura de 25 cm con un didmetro de 150 cm vy el superior, hasta una
altura de 210 cm medidos desde el suelo, con un didmetro de 135 cm.

7) Los cerramientos fransparentes o translUcidos dispondrdn de dos bandas horizontales entre 5y 10 cm
de ancho, de colores vivos y contrastados que franscurran a lo largo de toda su extensién, la primera
de las bandas a una altura entre 70y 80 cm y la segunda entre 140y 170 cm, medidas desde el suelo.

8) La informacion correspondiente a la identificacién, denominacion y esquema de recorrido de las

lineas, contard con su frascripcion al sistema Braille. Cuando se informe a los usuarios con una
pantalla de la situacién de los autobuses de las lineas que pasan en esa parada, se procurard

ingestec

PRESUPUESTO

2.- MOVILIDAD PEATONAL Y LA ACCESIBILIDAD UNIVERSAL.

AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIAS DE MOVILIDAD URBANA Y SERVICIOS PUBLICOS (SPV))

550.000 €

(o] RIS Je VAR CORTA/MEIDA/LARGA

completar el dispositivo con la informacién sonora simultdnea, a la demanda de un invidente, con
un mando de los utilizados para el accionamiento de la sonorizacion de las sefales semafdéricas; o
sistema alternativo.

9) Se dispondrd al menos de un apoyo isquidtico y algun asiento. Los asientos agrupados o individuales
tendrdn reposa brazos al menos en su lateral exterior, la altura desde el asiento al suelo serd de 45
2.cm.

Ademds, se cumplird lo establecido en la ‘Orden de 9 de junio de 2004, de la Conselleria de Territorio y
Vivienda, por la que se desarrolla el Decreto 39/2007, de 5 de marzo, del Consell de la Generalitat, en
materia de accesibilidad en el medio urbano’; al objeto de que el itinerario peatonal sea accesible hasta
la marquesina.

Cuando se habiliten las lineas de autobuses urbanas previstas en este PMUS y se defina la ubicacion
exacta de cada parada, la Oficina de Movilidad de la Concejalia de Movilidad disefard en cada caso,
las adecuaciones a redlizar en la via urbana para habilitar la parada de bus accesible cumpliendo con
la normativa vigente, pudiendo ser la brigada municipal del SPV la que ejecute las mismas.

Un ejemplo a seguir es el diseno siguiente de parada tipo BRT (Bus Rapid Transit — Planning Guide 2007):

——Marguesina 2003/ dokle <10md
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Fig. 137.- Parada fipo BRT.
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/Not(1/Yoi[o]'Il 19.- MEJORA ACCESIBILIDAD ACEQUIA MAJOR

PLAN 2.2.- PLAN DE MEJORA DE LA ACCESIBILIDAD URBANA PROGRAMA 2.- MOVILIDAD PEATONAL Y LA ACCESIBILIDAD UNIVERSAL.

ADECUAR EL ITINERARIO PEATONAL PARA QUE SEA ACCESIBLE EN CUMPLIMIENTO DE LA

OBJETIVO NORMATIVA DE APLICACION (ORDEN 9 JUNIO 2004 ACCESIBILIDAD EN MEDIO URBANO)

MEJORAR LA PERMEABILIDAD DEL TRANISTO A PIE

RESPONSABLE AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIAS DE MOVILIDAD URBANA Y SERVICIOS PUBLICOS (SPV))

[\[p][e7-\oTeJ{=W NUMERO DE ADECUACIONES / ANO PRESUPUESTO 450.000 € (oINS Jo] V.\R CORTA/MEDIA/LARGA

DESCRIPCION ACTUACION - PLANOS/CROQUIS

La acequia Major es un elemento del Patrimonio Etnoldgico municipal, que discurre por el interior del
casco urbano Vila-real, desde avda. Portugal hasta avda. Francia, atravesdndolo de noroeste a
sudoeste.

La Concejalia de Territorio y Movilidad Urbana, y la Concejalia de Participacién Ciudadana, han puesto
en marcha la redaccién del ‘Plan Estratégico de la acequia Major y sus alrededores (PESM)', cuyo
objetivo es disefiar una hoja de ruta de actuaciones sobre la acequia Major y el espacio publico que la
acompana. Actualmente, el PESM estd en fase de elaboracion.

El PESM trata de aprovechar el frazado de la acequia Major para crear un eje de movilidad peatonal y
ciclista, totalmente accesible y uso compartido, que permitiera una permeabilidad tanto fransversal
como longitudinal para los trdnsitos peatonales y ciclistas en el interior del casco urbano de Vila-real.

El ‘Plan Estratégico de la acequia Major y sus alrededores (PESM)’ definira las actuaciones a ejecutar
para que el entorno urbano y todos los elementos de la acequia Major sean accesibles, cumpliendo con
la ‘Orden de 9 de junio de 2004, de la Conselleria de Territorio y Vivienda, por la que se desarrolla el
Decreto 39/2007, de 5 de marzo, del Consell de la Generalitat, en materia de accesibilidad en el medio
urbano' hasta alcanzar bien un nivel practicable o adaptado segin convenga en cada tramo.

@ Ajuntament & Viks-real {] Vila real
Pansdpacd Chaalins grary
S Tesrpari

FASE
ANALISI - DIAGNOSI
mar¢ de 2018

Participacio del Pla estratégic de la séquia Major i encontorns - Vila-real

Fig. 139.- Trazado de la acequia Major en el interior del casco urbano.

Fig. 138.- Cartel del Plan de Participacion del Pla estrategic de la séquia Major i encontorns de Vila-real.

ingestec

PROGRAMAS, PLANES Y PROPUESTAS DE ACTUACION DEL PMUS 124



VERSION INFORMATIVA DEL PMUS

/Yoy (1)-Xei[o] Ml 20.- MEJORA ACCESIBILIDAD ESCALERAS Y RAMPAS

PLAN 2.2.- PLAN DE MEJORA DE LA ACCESIBILIDAD URBANA

QR NORMATIVA DE APLICACION (ORDEN 9 JUNIO 2004 ACCESIBILIDAD EN MEDIO URBANO)

ADECUAR EL ITINERARIO PEATONAL PARA QUE SEA ACCESIBLE EN CUMPLIMIENTO DE LA RESPONSABLE

\[»[e7:\sTe] {5 NUMERO DE ESCALERAS Y RAMPAS MODIFICADAS / ANO

DESCRIPCION ACTUACION - PLANOS/CROQUIS

Para llevar a cabo esta actuacién se seguird lo establecido en el ‘Plan Municipal Integral de
Accesibilidad’, que tras realizar el inventario de las escaleras y rampas presentes en el itinerario peatonal
(ver planos n° 4 al 18 del PMIA) indica y valora econdmicamente las actuaciones a realizar para dar
cumplimiento a la ‘Orden de 9 de junio de 2004, de la Conselleria de Territorio y Vivienda, por la que se
desarrolla el Decreto 39/2007, de 5 de marzo, del Consell de la Generalitat, en materia de accesibilidad
en el medio urbano’.

El ‘Plan Municipal Integral de Accesibilidad’ define las actuaciones a realizar en cada rampa o escalerq,
para conseguir un nivel bdsico o excelente.

El nivel bdsico corresponde al cumplimiento de la normativa vigente en la Comunidad Valenciana en
materia de accesibilidad y requisitos necesarios basados en la experiencia de la Fundacién CEDAT, vy el
nivel excelente corresponde a los criterios basados en la experiencia de la Fundacién CEDAT vy el
consenso con los colectivos de usuarios.

La Concejalia de Movilidad planificard la ejecucién de las adecuaciones y serdn ejecutadas por la
brigada municipal del SPV.

A continuacién se adjuntan caracteristicas bdsicas de las escaleras y rampas para cumplir con la ‘Orden

de 9 de junio de 2004, de la Conselleria de Territorio y Vivienda, porla que se desarrolla el Decreto 39/2007,
de 5 de marzo, del Consell de la Generalitat, en materia de accesibilidad en el medio urbano’.

ingestec

PRESUPUESTO 180.000 €

PROGRAMA 2.- MOVILIDAD PEATONAL Y LA ACCESIBILIDAD UNIVERSAL.

AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIAS DE MOVILIDAD URBANA Y SERVICIOS PUBLICOS (SPV))

PRIORIDAD TEMPORAL

DIMENSIONES ESCALERAS ACCESIBLES SEGUN NORMATIVA
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Fig. 140.- Dimensiones de escaleras accesibles segun normativa.
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DIMENSIONES RAMPAS ACCESIBLES SEGUN NORMATIVA
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Fig. 141.- Dimensiones de rampas accesibles segun normativa.

.
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PMUS

8.3 PROGRAMA 3.- MOVILIDAD CICLISTA

El objeto de este programa es implantar las actuacioens necesarias en la ciudad para que poder
fomentar el uso de la bicicleta como medio de transporte habitual.

Las actuaciones que se incluyen son las siguientes:

PROGRAMA ACTUACION

21 | CREAR RED DE VIAS CICLISTAS CONTINUA, SEGURA Y COMODA

PROGRAMA 3: MOVILIDAD 29 RED DE APARCAMIENTOS DE BICICLETAS SEGUROS EN VIA

CICLISTA PUBLICA
23 IMPULSAR EL PROYECTO DE ALQUILER PUBLICO DE BICICLETAS Y

PATINETES ELEECTRICOS MEDIANTE EL SISTEMA DOCKLESS
24 | FOMENTO DEL USO DE LA BICI

Tabla 123.- Programa 3: Movilidad ciclista.

2

ingestec
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yXo1(1)-Xeilo] B 21.- CREAR RED DE ViAS CICLISTAS CONTINUA, SEGURA Y COMODA

PLAN

PROGRAMA

OBJETIVO FOMENTAR EL USO DE LA BICICLETA COMO MEDIO DE TRANSPORTE

RESPONSABLE

I\[>][e7:\sTe]= KM DE VIA CICLISTA EJECUTADOS

DESCRIPCION ACTUACION - PLANOS/CROQUIS

Con el fin de fomentar la MOVILIDAD CICLISTA, se propone implementar una RED DE ViAS CICLISTAS
(carriles bici, ciclo-calles, aceras bici, carril bus-bici, pistas-bici, sendas-bici o arcenes-bici) en el casco
urbano, que conecte todos los cenfros relevantes del municipio, creando una malla que permita la
movilidad ciclista segura en el casco urbano y ademds conecte con las vias ciclistas supramunicipales,
gue comunican con los municipios aledanos.

Para llevar a cabo esta propuesta, se toman como punto de partida, los siguientes planes y proyectos
desarrollados en esta materia:

1.- PLAN DE CARRILES BICI DEL MUNICIPIO, propuesta municipal, para la cual el Ayto. de Vila-real
encarga a la Universidad Politécnica de Valencia (UPV), a través del Instituto de Transporte y
Territorio (ITRAT), una asistencia técnica referida a dicho Plan.

2.- PROYECTOS DE MEJORA, MODERNIZACION Y DOTACION DE INFRAESTRUCTURAS Y SERVICIOS EN
POLIGONOS, AREAS INDUSTRIALES Y ENCLAVES TECNOLOGICOS EJERCICIOS 2018 Y 2019, en las
que se aprobd la ejecucion nuevas vias ciclistas, junto con otras medidas de mejora, en las
Areas Industrialesde LES VOLTES, MOLI NOU, TRAVESSA, REG NOU y CARRETERA ONDA, con
ayudas del IVACE.

La tframos de carril bici o ciclocalle definidos en los mencionado proyectos que se incorporan
a la red propuesta por el PMUS son los siguientes:

e LES VOLTES
o Nuevo Vial de Borde.
o C°Carretera en cruce con Vial de Borde.
o C° Aixa en cruce con Vial de Borde.
o C/Pro 36 Carinyena.
o C°Lles Voltes.
o C°Carinyena (hasta glorieta existente en c° Les Voltes).
o Glorieta existente en c°® Les Voltes y framo c® Les Voltes.

e MOLINOU

ingestec

PRESUPUESTO4

3.- MOVILIDAD CICLISTA

AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIA DE TERRITORIO Y MOVILIDAD URBANA)

4.700.000 € PRIORIDAD TEMPORAL

CORTA/MEDIA/LARGA

o Av. Castelld (desde glorieta av. Grecia hasta glorieta c® Vell d’Onda).

o C° Vell d'Onda (desde glorieta av. Castelld hasta cruce con c/ Borriol, c/
Encarnacié y ¢/ Santa Creu.

o Tramo c/ Borriol (al sur del cruce con c® Vell d’Onda).
e TRAVESSA
o Tramo carril bici en c® Travessa.
o Ciclocalle en c® Travessa.
o Av. Grecia (margen sur).
o Glorieta av. Grecia con av. Castelld.
e REG NOU
o Vial principal poligono.
o Ciclocalle (1 o 2 sentfidos) en el resto del framo.
e CARRETERA ONDA
o Carretera Onda (margen norte)
3.- PLAN ESTRATEGICO DE LA ACEQUIA MAJOR.
Al analizar el contenido y propuestas de los diferentes planes antes mencionados, se llega a la conclusion
de que dichos proyectos se han elaborado de forma independiente, por o que no se llega a establecer
una red de vias ciclistas global, que integre y abarque toda la ciudad y que permita usar la bicicleta
como medio de transporte seguro, continuo, que conecte los distintos puntos de interés y que sea una
alternativa real al uso del coche particular para los desplazamientos de la ciudadania por la ciudad.
En el plano siguiente, se adjunta la PROPUESTA DE LA RED DE ViAS CICLISTAS NECESARIA para garantizar
una movilidad ciclista segura, cémoda y continua en el municipio, que se deberd definir y concretar en
el “Estudio de red de vias ciclistas en Vila-real’, que elabore el Ayuntamiento en fase de implantacion

del PMUS, y que posteriormente se ird desarrollando con proyectos de ejecucion para cada uno de los
framos concretos.
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El objeto de la red propuesta es:
1. Crear malla densa en el casco urbano, en la que el uso de la bicicleta sea prioritario.

2. Que las vias ciclistas lleguen los diferentes puntos de interés de la ciudad: centros administrativos,
deportivos, educativos, sanitarios, de ocio, comerciales y de servicios pUblicos.

3. Conectar el casco urbano de la ciudad con las dreas industriales, con el propdsito de fomentar el
uso bicicleta para ir al trabagjo.

4. Interconectar con las vias ciclistas interurbanas, dando la posibilidad de llegar a la ciudad en
bicicleta, de forma segura, desde los municipios aledanos y viceversa.

ingestec
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CARRIL BICI

CICLO-CALLE

ITINERARIOS EXISTENTES DE LA XINM
ITINERARIOS PROPUESTOS DE LA XINM

juntament de Vila-real

Territori i Mobilitat Urbana

PROGRAMAS, PLANES Y PROPUESTAS DE ACTUACION DEL PMUS




VERSION INFORMATIVA DEL PMUS

CARRIL BICI

CICLO-CALLE

ITINERARIOS EXISTENTES DE LA XINM
ITINERARIOS PROPUESTOS DE LA XINM

tramos propuestos a Conselleria para su incorporacion futura a la XINM.

Ajuntament de Vila-real

Territori i Mobilitat Urbana
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/Nos(1)-Xei[o] XMl 22.- RED DE APARCAMIENTOS DE BICICLETAS SEGUROS EN ViA PUBLICA

PLAN PROGRAMA 3.- MOVILIDAD CICLISTA

OBIJETIVO EL USO DE LA BICICLETA PRIVADA DE FORMA SEGURA RESPONSABLE AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIA DE TERRITORIO Y MOVILIDAD URBANA)

\[>][e¥:\sle]13 NUMERO DE PUNTOS DE APARCAMIENTO SEGURO PRESUPUESTO 75.000 € (eI RIS Je VAR CORTA/MEDIA/LARGA

DESCRIPCION ACTUACION - PLANOS/CROQUIS

Con el fin de fomentar la MOVILIDAD CICLISTA se propone crear una RED DE APARCAMIENTOS SEGUROS
para bicicletas privadas, que deben ubicarse en puntos de origen y destino de los desplazamientos y
puntos estratégicos, como son: equipamientos urbanos, parques, plazas y zonas verdes, intercambiadores
modales y estacionamientos de disuasidon en la periferia.

Se debe fomentar que las industrias, empresas, centros administrativos, educacionales, sanitarios, etc.
habiliten en sus instalaciones aparcamientos seguros para los usuarios, para que estos complementen a
los que el Ayuntamiento disponga en la via puUblica.

El objetivo es servir de aparcamiento cerrado vy vigilado, para dejar la bicicleta cuando el usuario se
desplaza al frabajo, a la compra, a hacer gestiones o simplemente en momentos de ocio y servir de
garaje de forma transitoria no permanente.

En la figura siguiente se muestra un gjemplo de este tipo de aparcamientos cerrados vy vigilados seguros.

Fig. 144.- Elemplo de CONTENEDOR PARA APARCAMIENTO SEGURO PARA BICICLETAS.

En el plano siguiente, se adjunta la PROPUESTA DE LA RED APARCAMIENTOS SEGUROS EN ViA PUBLICA en el
municipio, que se deberd definir y concretar en el “Estudio de red de vias ciclistas en Vila-real”, que
elabore el Ayuntamiento en fase de implantacion del PMUS, y que posteriormente se ird desarrollando
con proyectos de ejecucién para cada uno de los framos concretos.

i

BN APARCAMIENTOS SEGUROS PARA BICICLETAS )
/ MEEEE APARCAMIENTOS DE DISUASION
~——— RED DE ViAS CICLISTAS

| ONARSHIPCR 2SR VAR

Fig. 145.- Plano de ubicacién de APARCAMIENTOS SEGUROS PARA BICICLETAS.

-
ingestec
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/Yos(1)-Xeilo] Ml 23.- IMPULSAR EL PROYECTO ALQUILER PUBLICO DE BICICLETAS Y PATINETES ELECTRICOS MEDIANTE EL SISTEMA DOCKLESS

PLAN PROGRAMA 3.- MOVILIDAD CICLISTA

OBIJETIVO IMPULSAR Y POTENCIAR EL PROYECTO DEL SISTEMA DE PRESTAMO DE BICICLETAS PUBLICAS. Hi3{ge]\}Y.\:]k: AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIA MOVILIDAD)

[\[o][e7-\oTeJ{= NUMERO DE UNIDADES DE ALQUILER (BICICLETAS Y PATINETES) PRESUPUESTO 250.000 € (eI RIS Je VAR CORTA/MEDIA/LARGA

DESCRIPCION ACTUACION - PLANOS/CROQUIS

Este nuevo proyecto de alquiler de bicicleta publica y patinetes (VMP) mediante el sistema dockless, e Uso metropolitano.

pretende ir en consonancia con lo previsto en el Plan de Movilidad Metropolitano de Castellén (PMoMe),

que también incluye la implementacién de este servicio en Vila-real, para un uso metropolitano. La e Posibilidad de realizar la carga eléctrica por parte del usuario con la correspondiente
situacién actual de la ciudad, en la que no existe una red de VIAS CICLISTAS consolidada, que permita compensacién econdmica.

que los ciudadanos utilicen este servicio de forma de segura y cdmoda, junto a que el nUmero de puntos

de préstamo del sistema tradicional Bicivila't que tenia Vila-real hasta la actualidad ha sido muy reducido Al crear una infraestructura formada por una red vias ciclistas (actuaciéon n® 21 del PMUS) continua, segura,
y sélo abarcaba la zona centro del casco urbano, a excepcidon de los puntos de I'Ermita y Miralcamp, coémoda, que permita el desplazamiento en bicicleta por toda la ciudad, se estard en disposicion de
hacen que el servicio de préstamo pUblico deba mejorarse conjuntamente con lared ciclista de la ciudad impulsar y potenciar el uso del servicio pUblico de préstamo de bicicletas y patinetes mediante el sistema
para fomentar el uso de la bicicleta y VMP y asi generar una movilidad sostenible. dockless, para lo cual serd necesario:

1. La promocion al ciudadano del servicio de alquiler mediante sistema dockless.

2. Revalorizar el uso de la bicicleta como medio de fransporte urbano, mediante campanas de
divulgaciéon, comunicacion y promocion.

3. La implicacién de los diversos agentes locales y la mejora continua a través de un feedback
permanente y eficaz entre el sistema y los usuarios.

4. Incrementar en nimero de bicicletas disponibles notablemente y dotar a la red de vias ciclistas
con nuevos puntos para poder aparcar bicicletas y patinetes de forma ordenada en lugares
estratégicos (equipamientos, centros educativos, centros deportivos, dreas industriales, centros de
ocio, aparcamientos de disuasidn, intercambiadores modales, etc...), de forma que no se ocupen
espacios en via puUblica que puedan ocasionar inconvenientes al resto de usuarios (peatones,
transporte publico, transporte privado). En la figura de la pdgina siguiente se indican los puntos

Fig. 146.- Elemplos de bicicletas y patinetes de alquiler publico mediante el sistema dockless. Fuente: LimeBike. propuestos para aparcamiento regulado. Esta regulacion del aparcamiento se deberd llevar a

cabo por un operador por concesion por la Conselleria de Transporte, de forma que se gestione

toda el drea metropolitana.

Las ventajas que ofrece el sistema dockless para el préstamo de bicicletas y VMP son las siguientes:

Mayor flexibiidad. 5. Reactivar el registro y marcaje de bicicletas y otros servicios vinculados.

e Menor coste de implantacion y mantenimiento.
e Bicicleta eléctrica con blogueo (sin pedaleo) con chip antirrobo.
¢ No hay necesidad de implantar puntos de préstamo (anclajes).

e Puesta en funcionamiento de una app para localizacién y reserva, asi como desblogqueo vy
blogueo, de bicicletas y patinetes en el casco urbano y resto del drea metropolitana.

ingestec
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Fig. 147.- Posibles puntos de aparcamiento regulado de bicicletas y patinetes mediante sistema dockless.
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/Yot (1) Yoi[o] Il 24.- FOMENTO DEL USO DE LA BICI

PLAN

PROGRAMA 3.- MOVILIDAD CICLISTA

elilante DE TRANSPORTE Y CONTRIBUIR A LA MOVILIDAD SOSTENIBLE

LOGRAR UN CAMBIO DE MENTALIDAD RESPECTO AL USO DE LA BICICLETA COMO MODO RESPONSABLE AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIA MOVILIDAD Y POLICIA LOCAL)

\[p][e7:\sTe] 13 NUMERO DE CAMPANAS REALIZADAS / ANO

DESCRIPCION ACTUACION - PLANOS/CROQUIS

Para el fomento del uso de la bicicleta como uno de los principales modos de desplazamiento de la
ciudadania, se llevardn a cabo las siguientes actuaciones:

.  Promocidén puUblica de la bicicleta. Para lograr una adecuada promocién publica del uso de la
bicicleta, desde la Oficina de Movilidad se debe:

1° Elaborar un “Plan de campanas, jornadas y actuaciones para el fomento del uso de la bici:

2° Mantener al dia toda la informacién sobre red vias ciclistas y servicio BICIVIL'T en la web
municipal.

Il. Redlizar actividades a colectivos concretos:

[I.1.- En centros educativos, centrados en los programas de “camino escolar en bicicleta” introducen la
concienciacién y los cambios de conducta en el uso de la bicicleta desde las edades mds tempranas;
se recomienda sobre todo enfre los alumnos de institutos.

Fomentar el uso de la bicicleta creando campanas especificas dirigidas a los jovenes del modo “Ven en
bici”, *Con bici al insti”, etc.

Fig. 148.- Fomento de uso de la bicicleta en centros escolares.

ingestec
/L TN

PRESUPUESTO 15.000 € / ANO PRIORIDAD TEMPORAL

I1.2.- En empresas, los vigjes al trabajo suponen una parte importante de los desplazamientos en vehiculo
privado. Transferir parte de estos viajes a la bicicleta bien directamente desde la vivienda al poligono
industrial o inftercambiando con el ferrocarril supondria una mejora ambiental. En este tipo de medidas
el tejido empresarial deberia incentivar econdmicamente al trabajador e impulsar campanias dentro de
sus plantillas.

Al trabajo en bici

Beneficios para la salud y el medio ambiente

x >

O

Es un medio de Permite ejercitarse todos
transposte que no los dias, sin necesidad de
genera contaminacion. ir al gimnasio.
[ B
Por su tamano, requiere de (m w
un menor esfuerzo de En promedio, se
produccion y uso de pueden perder 5.9 Kgs.
metales, respecto del auto. durante un afo de ir al

trabajo en bicicleta.

@ @@ 20 biddetas estacionadas

@@ @ ocupan el mismo espacio
@ @dE® que 1auto.

Fig. 149.- Fomento de uso de la bicicleta en el trabajo.
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PMUS
8.4 PROGRAMA 4.- MOVILIDAD DEL TRANSPORTE PUBLICO

Mejorar la competitividad del servicio de transporte urbano es crucial para que el autobus se convierta
en una opciéon real frente al vehiculo privado en aquellos desplazamientos de mayor longitud en el
municipio.

Actualmente en Vila-real solamente hay una linea de transporte puUblico urbano, que es insuficiente, por
lo que unas de las principales actuaciones que se proponen serd crear un servicio municipal de transporte
puUblico de autobUs que cubra el casco urbano, las zonas industriales y residenciales extensivas
(Madrigal).

Es importante apostar por la intermodalidad entre el sistema de transporte publico vy el privado, asi como
en ofros modo como son la bicicleta, incentivando el acceso el acceso en coche hasta las estaciones
o puntos de intercambio, donde deberd haber una dotacidn adecuada de plazas de aparcamiento.

Las atuaciones previstas en eeste programa son:

ROGRAMA ACTUACION

25 | MEJORAS DE OBRA CIVIL EN PARADAS DE AUTOBUS
26 | MEJORAS TECNOLOGICAS EN PARADAS DE AUTOBUS

27 |NUEVO INTERCAMBIADOR MODAL

PROGRAMA 4: MOVILIDAD DEL MEJORAS EN EL SISTEMA DE TARIFAS DEL TRANSPORTE
TRANSPORTE PUBLICO 28 | bUBLICO

29 |IMPLANTACION TECNOLOGIA S.A.E.

SISTEMA DE CONCESION DE PRIORIDAD A AUTOBUSES EN
INTERSECCIONES

30

Tabla 124.- Programa 4: Movilidad del transporte publico.

ingestec
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/Nos(1)-Xei[o] XMl 25.- MEJORAS DE OBRA CIVIL EN PARADAS DE AUTOBUS

PLAN PROGRAMA PROGRAMA 4.- MOVILIDAD DEL TRANSPORTE PUBLICO

REALIZAR ACTUACIONES DE MEJORA EN MATERIA DE OBRA CIVIL EN LAS PARADAS DE

REALAL I /\UTOBUS (ANDENES, SEGREGACION DE CARRILES...

RESPONSABLE CONCEJALIA MOVILIDAD Y SERVICIOS PUBLICOS (SPV) DEL AYTO. DE VILA-REAL

100.000 CORTA

I\[>][e7:\sTe] 13 NUMERO DE ACTUACIONES DE OBRA CIVIL EN PARADAS DE AUTOBUS PRESUPUESTO 100.000 PRIORIDAD TEMPORAL EVi=s)IN

100.000

DESCRIPCION ACTUACION - PLANOS/CROQUIS

El PMUS propone realizar una serie de actuaciones de mejora de las paradas y puntos significativos de vigente (> 1,80 metros) y disponiendo la zona de aparcamiento del autobUs mds resguardada, desviando
las lineas de autobuUs urbano en materia de obra civil, para mejorar la infraestructura de dichas lineas y ligeramente el carril destinado al trafico de vehiculos (ver disefo en figura en pdginas siguientes).
ofrecer un mejor servicio al ciudadano.

Entre las propuestas se encuentran:
1. Ampliacién de aceras.

2. Delimitacion de andenes y espacio para parada de los autobuses, intentando siempre que sea
posible que no se encuentre en carril destinado al trdfico de vehiculos. Instalacién de marquesinas
que reunan las condiciones adecuadas de estética, comodidad y seguridad.

3. Mejoras en la accesibilidad a las paradas de autobus: rebajamiento de bordillos, adecuacion de
barbacanas, efc.

4, Implantacion de senalizacion vertical y horizontal, de forma que sea clara la ubicacién de la
parada de autobuUs, asi como su identificacién.

5. Disposicidon de aparcabicis y zonas delimitadas para dejar bicicletas y VMP por sistema dockless
y plazas de aparcamiento para taxis en las inmediaciones de las paradas de autobus, siempre
que el espacio fisico lo permita, para favorecer y fomentar la intermodalidad.

6. Redlizacion de un ‘Plan de identificacién y desarrollo de puntos a mejorar en los recorridos de
autoUs urbano’, para concretar las actuaciones de mejorar de la infraestructura que se propone
el PMUS.

Un ejemplo concreto de mejora en este sentido es el que se muestra en la pdgina siguiente. Se frata de
mejorar la accesibilidad y la circulacién de los autobuses en la parada de la calle Pare Liuis M? Llop junto
a lainterseccién con el Paseo de la Estacion.

Por otra parte, en relacién con las lineas de autobUs urbano, también se plantea la implantacién de un
intercambiador modal en la zona de la bdscula, que se define en la Actuacion 27, y un rediseno de la
parada de autobus de la linea 1 en la ¢/ Pare Lluis M? Llop, junto a la interseccion con el Paseo de la
Estacién, de forma que se propone una acera mds generosa cumpliendo la normativa de accesibilidad

ingestec

PROGRAMAS, PLANES Y PROPUESTAS DE ACTUACION DEL PMUS 137



VERSION INFORMATIVA DEL PMUS

ESTACIONAMIENTO
REGULADO DOCKLESS
BICICLETAS/VMP

N\

NUEVAS
PARADAS TAXI

AMPLIACION
DE ACERAS

MARQUESINA
PARADA AUTOBUS .

CARRIL \

-

TRAFICO

Fig. 150.- Redisefio propuesto de la parada de autobUs en la ¢/ Pare Liuis M Liop junto al Paseo de la Estacién.
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INou(1)-Xei[o] Yl 26.- MEJORAS TECNOLOGICAS EN PARADAS DE AUTOBUS

PLAN PROGRAMA PROGRAMA 4.- MOVILIDAD DEL TRANSPORTE PUBLICO

OBJETIVO G?UEERLIJSR LAS PARADAS DE BUS PARA QUE SEAN INTELIGENTES Y CONFORTABLES PARA EL RESPONSABLE CONCEJALIA MOVILIDAD Y SERVICIOS PUBLICOS (SPV) DEL AYTO. DE VILA-REAL

100.000 €
[\[>][e7:\sTe]7= NUMERO DE PARADAS HABILITADAS / ANO PRESUPUESTO PRIORIDAD TEMPORAL

100.000 €

CORTA

DESCRIPCION ACTUACION - PLANOS/CROQUIS

Como se indicaba en la Actuacién 18, el ‘Plan Municipal Integral de Accesibilidad’ proponen las - .
actuaciones a realizar en las paradas de autobUs parada que sean accesibles, y que cumplan con el CROQUIS PROPUESTA DISENO PARADA AUTOBUS
‘Real Decreto 1544/2007, de 23 de noviembre, por el que se regulan las condiciones bdsicas de

accesibilidad y no discriminaciéon para el acceso y utilizacion de los modos de transporte para personas
con discapacidad’.

Una vez adecuadas las paradas para que sean accesibles, con la presente actuacion se describen las
mejoras a implementar en las mismas para para que sean paradas inteligentes y confortables para el
usuario, con el objeto de mejorar el servicio publico de bus y fomentar su uso.
Asi pues, se considera necesario implementar en las paradas de bus las siguientes medidas:

e Sendlizar la parada segun el Reglamento General Circulacion.

e Identificar la parada (n° linea y nombre parada].

e Disponer de informacidén del itinerario y horarios de paso.

e Deberdn incorporar informacién visual dindmica en paneles informativos acerca de tiempos de
espera segun destinos u otros mensajes.

e Avisos a los usuarios, asi como cualquier otra informacién o incidencia necesaria para el buen
funcionamiento del servicio.

Fig. 151.- Propuesta 3D de disefo de parada de autobus.

2
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/Nos(1)-Xei[o] NNl 27.- NUEVO INTERCAMBIADOR MODAL

PLAN PROGRAMA PROGRAMA 4.- MOVILIDAD DEL TRANSPORTE PUBLICO

OBJETIVO CREAR UN INTERCAMBIADOR MODAL RESPONSABLE AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIA TERRITORIO Y MOVILIDAD)

\[>][e7:\sTe] {5 EJECUCION DEL INTERCAMBIADOR MODAL (Sf - NO) PRESUPUESTO 100.000 € PRIORIDAD TEMPORAL

DESCRIPCION ACTUACION - PLANOS/CROQUIS

En la actualidad Vila-real carece de puntos distinguidos en los que se pueda producir de forma
adecuada la infermodalidad en el transporte. En este sentido, se propone disponer una zona senalada
como intercambiador modal en la zona de ‘La Bdscula’, concretamente en la glorieta que interseca la
calle Josep Ramdn Batalla con las calles Sant Manuel y Vicente Sanchiz, y en el ramal de la calle Josep
Ramoén Batalla al norte de la mencionada glorieta.

Se trata de una ubicacion estratégica, dado que es un punto de correspondencia de las lineas 1y 2
principales de autobus urbano, ademds de que conecta estas lineas urbanas con las interurbanas. En
este intercambiador modal se implantaria una zona delimitada para el estacionamiento ordenado de
bicicletas y VMP del sistema de alquiler pUblico mediante el sistema dockless, y también se propone
disponer “contenedores” para el aparcamiento seguro de bicicletas privadas. Ademds, es un punto que
como intercambiador modal también se puede aprovechar como referencia para habilitar servicios
especiales de autobuses para los partidos de futbol del Villarreal CF, al estar situada cerca del Estadi de
la Ceramica. También se valora la disposicidon de una parada de taxi en la ¢/ Sant Manuel.

El intercambiador modal permitird albergar hasta tres autobuses en una zona separada del trafico de
vehiculos privados. Para ello, se ocupard el espacio que actualmente estd destinado a aparcamiento
en corddn en la calle Josep Ramdn Batalla, a su llegada a la glorerieta de ‘La Bdscula’'.

En la figura de la pdgina siguiente se muestra la ubicacién y el diseno propuesto para el intercambiador
modal.
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Fig. 152.- Nuevo intercambiador modal propuesto.
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/Yoy (1):Xei[o] Ml 28.- MEJORAS EN EL SISTEMA DE TARIFAS DEL TRANSPORTE PUBLICO

PLAN PROGRAMA PROGRAMA 4.- MOVILIDAD DEL TRANSPORTE PUBLICO

FOMENTAR EL TRANSPORTE PUBLICO

AUMENTAR EL NUMERO DE USUARIOS

OBJETIVO RESPONSABLE
MEJORAR LA INTERMODALIDAD EN LA MOVILIDAD

AYTO. DE VILA-REAL / CONSELLERIA VIVIENDA, OBRAS PUBLICAS Y VERTEBRACION DEL
TERRITORIO / ADIF

REDUCIR EL NUMERO DE VEHICULOS EN EL INTERIOR DEL CASCO URBANO

I\DI[e7-sJol 1= AUMENTO PASAJEROS / ANO PRESUPUESTO SIN COSTE PRIORIDAD TEMPORAL

DESCRIPCION ACTUACION - PLANOS/CROQUIS

Para fomentar e impulsar el uso de transporte publico, se proponen unas medidas a implantar en el
sistema de tarifas del transporte puUblico. Estas medidas deberdn ser aprobadas por el Servicio de Gestidn
del Transporte Publico, de la Subdireccidn General de Transporte, de la Direccidn General de Obras
PUblicas, Transporte y Movilidad. Las medidas propuestas son las siguientes:

1. Implantacion tarifas especiales o gratuitas

El precio del billete sencillo se sita como un fuerte argumento para no usar el transporte publico. Se trata
de implantar bonos de transporte, billetes especiales para eventos y tarifas que estarian ampliamente
subvencionadas para distintos colectivos: estudiantes, mayores de 65 anos, parados, etc.

Para su implantacion serd estrictamente necesario:
e Negociar con la empresa concesionaria del servicio, politicas activas que incentiven el uso de
este tipo de fransporte entre la poblacién de Vila-real, estableciendo y aplicando politicas

competitivas de precios.

e FElaborar un censo municipal con los potenciales demandantes y sectores de poblaciéon
afectados.

e Redlizar un detallado estudio de los costes de explotacién anuales y de las partidas y cantidades
dedicadas a la subvencién de los desplazamientos.

2. Billete integrado para distintos medios de transporte

Se frata de gestionar un convenio entre los organismos afectados para implantar un billete Unico para el
servicio municipal de transporte urbano (AYTO. DE Vlla-real), el servicio publico de transporte interurbano
(Conselleria Vivienda, Obras PUblicas y Vertebracién del Territorio) y el ferrocarril (ADIF).

Este sistema de pago, con tarjeta Unica y recargable, permitiria el transbordo sin coste anadido al usuario
entre tren, autobuses interurbanos y urbanos, permitiendo el cambio de linea independientemente del
operador.
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JXo1[1)-Xeilo] I 29.- IMPLANTACION TECNOLOGIA S.A.E.

PLAN PROGRAMA PROGRAMA 4.- MOVILIDAD DEL TRANSPORTE PUBLICO

FOMENTAR EL TRANSPORTE PUBLICO
OBIJETIVO AUMENTAR EL NUMERO DE USUARIOS Y CALIDAD DEL SERVICIO RESPONSABLE AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIA TERRITORIO Y MOVILIDAD)

MEJORAR LA PERCEPCION POSITIVA DEL USUARIO SOBRE EL SERVICIO

D[ 1o 128 AUMENTO PASAJEROS / ANO PRESUPUESTO [t i icil PRIORIDAD TEMPORAL BYIESIN
en pliegos concesidn servicio publico

DESCRIPCION ACTUACION - PLANOS/CROQUIS

Para mejorar el sistema de gestién de la flota de autobuses urbanos, se debe implantar un Sistema de
Ayuda a la Explotacion (SAE), que combina un sistema de comunicaciones, un algoritmo de localizacion
de vehiculos basado en GPS, y un software central de control, y permiten comunicar y localizar la flota y
transmitir esta informacidén al usuario en tiempo real.

Con el SAE mejora la calidad del servicio de transporte al cumplirse los horarios y frecuencias. También
permite un conocimiento del servicio para mejorar la gestion de su regulacion y adecuar su planificacién.

Con ello aumenta la fiabilidad y la calidad percibida por el usuario ya que esta tecnologia permite
proporcionar informacion en tiempo real en multiples soportes, lo que facilita su consulta en cualquier
momento y lugar.

Los vehiculos de la concesidn deberdn estar dotados de un ordenador de abordo con capacidad para
controlar todo el sistema movil, dotado de los interfaces minimos necesarios para su conexidén con los

distintos elementos: Centro de Control y paradas. PARADA SISTEMA CENTRO
(TIEMPO AYUDA DE

Se propone escalonar la implantacién de esta tecnologia en paradas y vehiculos. Para ello, se realizard z
un estudio de las paradas con mayor afluencia y mayor tiempo de espera. REAL) EXPLOTACION CONTROL

AUTOBUS
(TIEMPO
REAL)

Fig. 153.- Esquema de funcionamiento del Sistema de Ayuda a la Explotacién (SAE).
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/Nou(1)-Xei[o] Ml 30.- SISTEMA DE CONCESION DE PRIORIDAD A AUTOBUSES EN INTERSECCIONES

PLAN PROGRAMA PROGRAMA 4.- MOVILIDAD DEL TRANSPORTE PUBLICO

ACORTAR TIEMPO TRAYECTO

OBJETIVO AUMENTAR COMPETITIVIDAD AUTOBUS FRENTE VEHICULO PRIVADO RESPONSABLE AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIA DE MOVILIDAD URBANA, POLICIA LOCAL Y SPV)

MEJORAR LA PERCEPCION POSITIVA DEL USUARIO SOBRE EL SERVICIO

[\[>][e7:\sTe] 13 NUMERO DE INTERSECCIONES / ANO PRESUPUESTO 110.000 € A R[e] 0N Je] V.\R CORTA/MEDIA/LARGA

DESCRIPCION ACTUACION - PLANOS/CROQUIS

Una vez definidas las lineas de autobuses urbanos en la Actuacidon 25, se debe analizar en cada
interseccidn qué actuaciones son necesarias realizar para dar prioridad de paso a los autobuses, y
optimizar con ello las frecuencias de cada linea de bus.

Se proponen las siguientes actuaciones:

1°) En las intersecciones sin semaforizar, adecuar la senalizacién viaria (vertical y horizontal) para dar
prioridad en las intersecciones al itinerario del autobus.

2°) Enlas intersecciones semaforizadas, instalar un sistema electronico con un emisor en cada autobUs
y un receptor en las intersecciones, de manera que sea posible variar la prioridad de paso
controlada por los semdforos. Al acercarse un autobuUs a dicha interseccion, la via por la que
circula adquiere de forma instantdnea la prioridad evitdndole detenerse y demorarse ain mds
tiempo.

La Oficina de Movilidad del Ayuntamiento, de manera coordinada con la Policia Local, determinard en
cada interseccidn las actuaciones a realizar para dar prioridad de paso a los autobuses, y dichas
actuaciones pueden ser llevadas a cabo por la Concejalia de Servicios PUblicos (SPV), supervisadas por
la Oficina de Movilidad.
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PMUS
8.5 PROGRAMA 5.- MEJORAS SOBRE EL VIARIO Y EL APARCAMIENTO

Este programa pretende presentar una serie de actuaciones que permitan regular principalmente el
tréfico del vehiculo motorizado privado.

Para poder potenciar los modos de transporte sostenibles, es necesario racionalizar el uso del vehiculo
privado a través de politicas de racionalizacion de su uso a partir de propuestas que permitan un mejor
y mds equitativo reparto del espacio publico.

PLAN DE MEJORA, ORDENACION Y

EXPLOTACION DE LA RED VIARIA
PROGRAMA 5 MEJORAS SOBRE EL VIARIO Y

PROGRAMA

EL APARCAMIENTO .
PLAN DE GESTION DEL ESTACIONAMIENTO

Tabla 125.- Programa 5: Mejoras sobre el viario y el aparcamiento.

ingestec

8.5.1 PLAN DE MEJORA, ORDENACION Y EXPLOTACION DE LA RED VIARIA

Las mejoras del viario que se proponen se recogen en el Plan de mejora, ordenacion y explotacion del
viario que continle las actuaciones correspondientes a la creacidén de una ronda centro y una ronda de
circunvalacién, que permita canalizar el trdfico rodado de entrada y salida al casco urbano vy su
conexién con las vias interurbanas, y la mejora de las secciones del viario en el municipio para adecuarlo
a las necesidades de frafico y seguridad.

Las atuaciones previstas en eeste programa son:

ACTUACION

31 ADECUACION VIARIA PARA HABILITACION
DE UNA RONDA CENTRO
PROGRAMA 5: PLAN DE MEJORA, 32 MEJORAS EN EL VIARIO ESTRUCTURAL
MEJORAS SOBRE EL ORDENACIONY SUPRAMUNICIPAL
VIARIO Y EL EXPLOTACION DE LA RED 33 REMODELACION SECCIONES DE VIARIOS
APARCAMIENTO VIARIA URBANOS
34 MEJORAS PUNTUALES EN VIARIO URBANO
EXISTENTE

Tabla 126.- Plan de mejora, ordenacién y explotacion de la red viaria.
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/Yoy [17:Xe{[o] Ml 31.- ADECUACION VIARIA PARA HABILITACION DE UNA RONDA CENTRO

PLAN 5.1.- MEJORA, ORDENACION Y EXPLOTACION DE LA RED VIARIA PROGRAMA 5.- MEJORAS SOBRE EL VIARIO Y EL APARCAMIENTO

OBIJETIVO REDUCIR EL TRAFICO DE VEHICULOS EN EL INTERIOR DEL CASCO URBANO RESPONSABLE AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIA TERRITORIO Y MOVILIDA DURBANA Y POLICIA LOCAL)

\[>)[e7:\sTe] {5 NUMERO DE ADECUACIONES / ANO PRESUPUESTO 1.335.000 € PRIORIDAD TEMPORAL

DESCRIPCION ACTUACION - PLANO/CROQUIS

Para reducir el trafico en el viario del centro urbano, se propone adecuar la seccidn y senalizacién de
viales urbanos existentes para habilitarlos como “RONDA CENTRO”, de manera el trafico rodado que
desea atravesar el centro urbano lo haga por esta Ronda Centro y no por el viario interior.

Asi pues, la Ronda Centro permitiria circunvalar el centro urbano, de manera dgil, pues en el viario que
la conforma, llevarian a cabo las siguientes actuaciones:

e adecuar la sefalizacidon en las intersecciones para dar prioridad al tréfico de la Ronda,
e incorporar senalética que guie al conductor por la Ronda Centro

e limitar el aparcamiento en los viales de la Ronda Centro si las maniobras de aparcamiento
entorpecen la capacidad de la Ronda.

Esta “Ronda Centro"” estaria formada por los siguientes viales urbanos, y su trazado se muestra en el plano
siguiente:

e Al Norte: c/ Penyagolosa, Avda. Riu Ebre y avda. Mediterrdneo

e Al Este: Avda. Francia y avda. Europa

e Al Sur-oceste: avda. Portugal, avda. Italia y avda. Alemania

e Al Qeste: ¢/ Vilanoca i la Geltry, ¢/ Ambaixador Mascarell, ¢/ Blasco lbdnez y ¢/ Puig Campana
La Oficina de Movilidad del Ayuntamiento, de manera coordinada con la Policia Local, determinard en
cada uno de los viales anteriores que conforman la Ronda Cenftro, las actuaciones a realizar para dar

prioridad de paso al tréfico de la Ronda. Para ello, debiera elaborarse un ‘Estudio y Proyecto de
remodelacién de los viales existentes para su funcionamiento como Ronda Centro’.

Fig. 154.- Ronda Centro de Vila-real propuesta.
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/Yot (1/Yoi[o] Bl 32.- MEJORAS EN EL VIARIO ESTRUCTURAL SUPRAMUNICIPAL

PLAN 5.1.- MEJORA, ORDENACION Y EXPLOTACION DE LA RED VIARIA PROGRAMA 5.- MEJORAS SOBRE EL VIARIO Y EL APARCAMIENTO

OBIJETIVO 5.- MEJORAS SOBRE EL VIARIO Y APARCAMIENTO RESPONSABLE GENERALITAT VALENCIANA / MINISTERIO DE FOMENTO

No se evalla coste porque las
actuaciones no son objeto del PMUS

|\[pl[ed.Vol0] {3 ML DE RONDA EJECUTADA PRESUPUESTO (oINS Jo] VAR CORTA/ILARGA

DESCRIPCION ACTUACION - PLANO/CROQUIS

En esta actuacion se pretende definir el viario estructural supramunicipal de cadcter urbano de Vila-real,
para asi mejorarlo y conseguir albergar el fradfico que no desea entrar en el casco urbano y que pretende
circunvalar la ciudad, buscando los viarios inferurbanos, sin perjudicar la movilidad urbana en el viario
intferno.

En el plano siguiente se muestra la red de viales estructurales supramunicipales de cardcter urbano,
compuesta por:

1) Ronda Sudoeste: comunica la carretera CV-20 con la actual N-340. La Generalitat Valenciana es
la administracién que debe ejecutar esta actuacioén.

2) Carreteras N-340 y N-340a acondicionadas:

a. Tramo N-340, si bien no constituye una ronda propiamente dicha, si deja de funcionar
como carretera de largo recorrido en el framo Nules-Torreblanca, pasando a fener una
funcién mds local, por lo que se considera necesario el acondicionamiento de su disefo
a un tréfico de este tipo, resolviendo los problemas de seguridad vial que se tienen en la
actualidad, asi como facilitando la permeabilidad de los itinerarios no motorizados y la
integracién urbanistica. La N-340 se comunicard con la Ronda Sudoeste propuesta,
ademds de con la CV-185 al este y la N-340a al norte.

b. Tramo N-340a o Bulevar de la Plana, como reconversidén de la carretera N-340a en un
bulevar de cardcter urbano, como asi se prevé en el Plan de Accidn Territorial del Area
Funcional de Castellén (PAT Castelldn) y en el PMoMe de Castelldn, uniendo las ciudades
de Castelld de la Plana, Almassora y Vila-real, permitiendo la convivencia de transporte
privado, transporte publico e itinerarios peatonales y ciclistas independientes, seguros
para los usuarios.
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Cabe mencionar también la carretera CV-20 y la carretera CV-185. En la CV-20 la Conselleria ya ha
realizado mejoras, siendo un vial muy transitado que sirve de enfrada y salida de Vila-real por el oeste. Es
necesario que la adecuacion de esta carretera se exitienda hasta el paso superior de la AP-7. Esta
carretera se conectaria con la Ronda Sudoeste, permitiendo los desplazamientos norte-sur por el oeste
de Vila-real. Por ofra parte, la CV-185 conecta con la N-340, permitiendo los desplazamientos norte-sur
por el este de la ciudad.

Fig. 155.- Viario estructural supramunicipal de cardcter urbano.
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[ TRAMO 1.- RONDA SUDOESTE | L SECRI AR 0 P WY 5.8 B S 2 N RERR O Sl

La Ronda Sudoeste enlazard la carretera autondmica CV-20 con la carretera estatal N-340 al sur del
término de Vila-real, eliminando, del casco urbano (Av. Alemania e ltalia), el tréfico pesado que
procedente de Onda desea ir a la N-340 o viceversa. Ademds conectard las dos grandes dreas
industriales del término municipal, la situada junto a la CV-20 y la situada al oeste de la N-340.

La Administracién competente de su ejecucion es la Generalitat Valenciana, por lo que NO es una
actuacion objeto del presente PMUS.

En la actualidad la Conselleria de Vivienda, Obras PUblicas y Vertebracion del Territorio estd
elaborando el proyecto de ejecucién de la misma.

En su trazado intersecta mediante glorietas con los caminos de Miralcamp, de Betxi, de Artana, de la
Carretera y de les Voltes, facilitando un amplio abanico de posibilidades de acceso al nicleo urbano
mediante las Avenidas de Italia y Alemania y a las zonas educativas, deportivas y de ocio que se
encuentran en el lado oeste de las mismas.

El frazado de la misma bordea por el oceste el suelo industrial previsto en el PGOU del sudeste de la
ciudad.

La expropiacién de los terrenos necesarios para su ejecucion ya fue realizada por el Ayuntamiento de
Vila-real, por lo que hay plena disponibilidad de terrenos.

Fig. 156.- Trazado Ronda Sudoeste.
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| TRAMO 2.- N-340 Y N-340a ACONDICIONADOS |

Se propone el acondicionamiento del actual frazado de la carretera N-340 a su paso por Vila-real por
el este de la ciudad, seguin se estipula en el ‘Programa Estratégico para la Mejora de la Movilidad,
Infraestructuras y el Transporte en la Comunidad Valenciana', denominada ‘Estrategia Uneix', de
forma que se redisene su seccion para adaptarla al nuevo trafico existente, que deja de ser de largo
recorrido para ser de cardcter mds local y comarcal, en el framo Nules-Torreblanca, y también de la
carretera N-340a, mediante la fransformacién de la carretera en el ‘bulevar metropolitano de la Plana’,
previsiblemente hasta la glorieta con la nueva carretera N-340 y la avenida Castelldn de Vila-real,
segun las previsiones que la Conselleria de Vivienda, Obras PUblicas y Vertebracion del Territorio
plantea en su ‘Plan de Movilidad Metropolitano del drea urbana de Castelldn (PMoMe Cs)’' en
elaboracién y ‘Plan de Transporte de Castelldn y su entorno’, también en revisidon y elaboracién.

Con esta reconversion de la carretera N-340, se adaptaria el disefio de la misma a un tréfico con una
intensidad diaria inferior a la que soportaba hasta hace un tiempo, dado que el tréfico principal se da
actualmente en la AP-7, ya liberalizada, y en la CV-10, actuando a su vez en los puntos del framo de
carretera donde se requiera mejorar la seguridad vial. Con la N-340a como un bulevar urbano, se
pretende mejorar la convivencia del transporte privado, el transporte publico y los desplazamientos
peatonales y ciclistas, que podrian tener itinerarios independientes, mds accesibles y seguros para los
usuarios, y adaptados a un tréfico mds calmado en la carretera.

Cabe tener en cuenta que el acondicionamiento de la N-340 a su paso por Vila-real es una actuacion
de cardcter supramunicipal (competencia del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana),
aunqgue su reconversidon en funcién del trédfico que va a soporta hardn que se le pueda otorgar la
funcion de ronda de circunvalacion. La N-340a (futuro bulevar) pasard de titularidad del Ministerio de
Fomento a titularidad autonémica o local. Por tanto, respecto a las actuaciones en la N-340 y N-340aq,
considerando que la ejecucidon del bulevar de la Plana compete a la Generdlitat Valenciana, se
determina que la ejecucién de ambas actuaciones NO son objeto del presente PMUS.

Fig. 157.- Trazado N-340 a acondicionar y N-340a como bulevar metropolitano.
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ACTUACION 33.- REMODELACION SECCIONES DE VIARIOS URBANOS

PLAN 5.1.- MEJORA, ORDENACION Y EXPLOTACION DE LA RED VIARIA PROGRAMA

OBJETIVO

ADECUAR LAS SECCIONES DEL VIARIO URBANO PARA DAR SERVICIO A LAS
NUEVAS NECESIDADES MODALES DE MOVILIDAD.

RESPONSABLE

INDICADORES N° DE ACTUACIONES REALIADAS / ANO

DESCRIPCION ACTUACION - PLANO/CROQUIS

PRESUPUESTO

5.- MEJORAS SOBRE EL VIARIO Y EL APARCAMIENTO

AYTO. DE VILA-REAL - CONCEJALIAS TERRITORIO Y MOVILIDAD.

PRIORIDAD

3.000.000 € TEMPORAL

CORTA/MEDIA/LARGA

En la actualidad no todas las secciones de la red viaria urbana de Vila-real son las adecuadas para albergar a los diferentes modos de movilidad (peatonal, bici, bus, coche,...) en condiciones de seguridad y
comodidad, por lo que serd necesario actuar sobre ellas para que se adecuen a las condiciones de movilidad que se les exige.

Para identificar todas aquellas vias urbanas que deben modificar su seccidn para adecuarse al nuevo reparto modal de transporte a soportar, debe realizarse en fase de implementacién del PMUS un “Estudio de
adecuacién de las vias urbanas al nuevo reparto modal de transporte a soportar”. La gran mayoria de actuaciones de modificaciones de secciones viarias van ligadas a otras actuaciones previstas en el PMUS, si
bien se pueden proponer algunas de las necesarias como ejemplo:

ViA

SECCION ACTUAL

SECCION PROPUESTA

Tramo de c¢/ Ermita desde c/
Cordédn a ¢/ Calvari.

Seccion variable con un Unico sentido de circulacion salida hacia Onda.

Habilitar:

1) doble sentido circulacién desde ¢/ Corddn o ¢/ Ambaixador Mascarell, para que autobuses
puedan acceder a la futura Estacién de Autobuses a ubicar en parking plaza Llaurador
junto carrer Calvari.

2) Crear carril bici por margen norte, desde la ¢/ Calvari junto a plaza Llaurador hasta
conectar con el existente en cami I'Ermita a la altura del carrer Serra d' Aitana.

Para ello hay que eliminar franjas de aparcamiento en corddn y bateria y unificar la seccién en
todo el framo.

Av. Alemania desde CV-20 y av.
ltalia (hasta ¢/ Bélgica)

Tiene una seccidn

importante de unos 34 m. de anchura, muy

desaprovechada, pues dispone de un paseo o zona verde cenfral de
escasos 8 m. que no puede ser aprovechado por ciudadanos, no dispone
de carriles bici, aparcamientos en corddn o bateria que llegan a invadir
carriles de circulacién, y cuyas maniobras de aparcamiento entorpecen la
circulacién, con giros peligrosos en mediana y lagos pasos de peatones
para atravesar 4 carriles circulacién.

Tras la ejecucién de la ronda sudoeste, el importante trdfico pesado que acoge actualmente la
via desaparecerd en un alto porcentaje, debiendo transformarse en una via mds amable para el
ciudadano, para lo que se plantea:

e Llevar el frdfico al centro de la seccién en calzada de 7 m ancho con 2 carriles (1 por
sentido), delimitada lateralmente por sendas jardineras longitudinales de 1 m ancho.

e A continuacion habilitar via lateral de carril bus y de trdfico rodado para servicio a
edificaciones (3,5 m.), con franja de aparcamiento en corddn (2,5).

e Colindante con edificaciones quedan 6,5 m. de anchura en los que habilitar banda
separacion calzada de 1 m, carril bici de 2,5 my acera de 3 m.
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ACTUACION 33.- REMODELACION SECCIONES DE VIARIOS URBANOS

Av. ltalia (desde c/ Bélgica) y av.
Portugal

Tiene una seccidn importante entre 24-29 m. de anchura, de seccidn
diversa. Normalmente con 4 carriles (2 por sentido circulaciéon), aungue en
av. ltalia mal delimitados y desaprovechados, alternando aparcamiento en
corddén y en bateria. No dispone de carriles bici.

Tras la ejecucion de la ronda sudoeste, el importante tréfico pesado que acoge actualmente la
via desaparecerd en un alto porcentaje, debiendo transformarse en una via mdas amable para el
ciudadano, para lo que se plantea:

a) Enseccién tramo Av ltalia de 29 m ancho:

e Llevar el trafico al centro de la seccidén en calzada de 7 m ancho con 2 carriles (1 por
sentido), delimitada lateralmente por bordillo.

e A continuacién habilitar via lateral carril bus y de trdfico rodado para servicio a
edificaciones (3,5 m.), con franja de aparcamiento en cordén (2,5)

e Colindante con edificaciones quedan 5,5 m. de anchura en los que habilitar carril bici de
2,5my acerade 3 m.

b) Enseccién tramo Av Portugal de 24 m ancho:

e Llevar el trafico al centro de la seccidén en calzada de 7 m ancho con 2 carriles (1 por
sentfido), delimitada lateralmente por bordillo.

e A continuacién habilitar via lateral carril bus y de trdfico rodado para servicio a
edificaciones (3,5 m.),

e Enmargen sur poner carril bici de 2,5 m. y en margen norte (junto casco urbano residencial)
poner franja de aparcamiento en corddn (2,5 m)

¢ Colindante con edificaciones quedan 2,5 m. de anchura en los que habilitar una acera de
2,5m.

Av. Francia y av. Europa

Tiene una seccion de 24 m. de anchura, de seccidén muy diversa, con 4 o 2
carriles de circulacion, alternando aparcamiento en corddn y en bateria
gue entorpecen enormemente la circulacion, y con muchas intersecciones
con peligro de giros a izquierdas, lo que implica que su capacidad de
evacuacion de trafico rodado sea baja. No dispone de carriles bici

Se plantea la siguiente seccion:

e Llevar el trafico al centro de la seccién en calzada de 7 m ancho con 2 carriles (1 por
sentido), delimitada lateralmente por bordillo.

e A continuacién habilitar via lateral carril bus y de trdfico rodado para servicio a
edificaciones (3,5 m.),

e En margen este poner carril bici de 2,5 m. y en margen oeste (juntfo casco urbano
residencial) poner franja de aparcamiento en corddn (2,5 m)

e Colindante con edificaciones quedan 2,5 m. de anchura en los que habilitar una acera de
2,5m.

Av. Fco Tarrega, av. la Mura y av.
Pio XXI

Tiene una seccidén de ancho constante per distribucion diferente, pues lo
Unico contante en todo el tramo es que hay dos carriles centrales de 1 Unico
sentido de circulacion hacia el sur, pero: en el framo de Francesc Tarrega y
en casi la totalidad de Pio Xl hay dos franjas laterales de aparcamiento en
corddén, que entorpecen la fluidez del trédfico y en el framo de la Murd no
existen estas franjas de aparcamiento y todo esresto de la seccidn es acera.
No hay carril bici

Para dar fluidez al tréfico, se debe eliminar las franjas de aparcamiento, al menos una de ellas para
transformarlo en carril bici. En el framo de la Murd hay que habilitar carril bici en franja ocupada
por acera.
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ACTUACION 33.- REMODELACION SECCIONES DE VIARIOS URBANOS

C/ Josep Ramén Batalla y c/
Cardenal Tarancén

Seccién de 20 m de anchura, con calzada de 2 carriles con doble sentido
circulacion, franjas de aparcamiento lateral en cordén o bateria, y aceras.

Fig. 159.- Seccién c/ Cardenal Tarancon.

Hay que modificar seccién para alojar un carril bici de 2,5 m:
1) En Josep Ramdn Batalla, hay que transformar el aparcamiento sur de bateria en cordén

2) En Cardenal Tarancdn hay que eliminar el aparcamiento sur en corddn o bien usar el central
como carril bici.

Tramo CV-20 urbano, desde Ronda
Sudoeste hasta AP-7

En la actualidad la seccidn se limita 2 carriles con arcenes de 1 m

La seccidn prevista por alineaciones del PGOU es de 36 m., si bien en la actualidad hay unos 14-16
m. de anchura disponibles sin necesidad de expropiar.

La seccién final de 36 m deseable seria:
e Calzada central de 16 m anchura, de doble sentido de circulacién con 2 carriles por sentido

con mediana central (1 m), delimitada lateralmente por sendas jardineras longitudinales de
0,5 m ancho, similar a la del framo existente desde AP-7 hasta CV-10 (A-7)

1 Ainntament 4.V
> N ¥ “.\p&uﬂ&:«,isﬂ’f.j\nﬂyq:u\n
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Fig. 160.- Seccién actual CV-20 tramo Ronda Sudoeste a AP-7.

Fig. 161.- Seccién actual CV-20 tramo AP-7 a CV-10.

e A continuacion habilitar zona de 6 m. en la que ubicar una via lateral de carril bus y de
tréfico rodado para servicio a edificaciones (3,5 m.) y una franja de aparcamiento en
corddn (2,5).

e Colindante con edificaciones quedan 4 m. de anchura en los que habilitar un carril bici de
1 senfido de 2 my una acera de 2 m.

Hay que tener en cuenta que el framo de la CV-20 proximo al paso superior sobre la AP-7 es de
titularidad atutondmica.

C/ Vilanova i la Gelrd, c/
Ambaixador Mascarell, ¢/ Blasco
Ibainez y ¢/ Puig Campana.

Estas calles tienen distribucidon de secciones muy dispares, y deben
adecuarse pues deben formar parte de la circunvalacién interior casco
urbano de 1 sentido circulacién (sentido horario)

Debe adaptar su seccidén para convertirse en la circunvalacion interior. Ver Actuacién 31. Para ello
se debe:

e Eliminar aparcamiento laterales que entorpezcan el flujo de circulacién
e Incorporar carril bici (ver Actuacién 21)

e Adecuar aceras accesibles y lo mds anchas posible con resguardo del trafico rodado

C/ Pere lll

El ancho del PGOU es de 9 m. Actualmente la seccidn estd compuesta por
aceras de ancho escaso para el alto tréfico peatonal de la calle (1,50 m la
norte y 2,20 m la sur) y calzada de 5,3 m, con una franja de aparcamiento
en cordén de 2my carrilde 3,3 m

Debido a la gran afluencia de peatones en la calle y para coordinar la seccién con la actuacién
de peatonalizacion del centro zona Plaza Bayarri, se propone modificar la seccidén para ampliar el
ancho peatonal, eliminando la franja de aparcamiento.

Se propone una seccidn con calzada y aceras a nivel. La calzada de un Unico carril de 4 m y
aceras de 2,50 m cada una.
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ACTUACION 33.- REMODELACION SECCIONES DE VIARIOS URBANOS

Fig. 162.- Seccién c/ Pere |ll.
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ACTUACION 34.- MEJORAS PUNTUALES EN VIARIO URBANO EXISTENTE

PLAN 5.1.- MEJORA, ORDENACION Y EXPLOTACION DE LA RED VIARIA PROGRAMA 5.- MEJORAS SOBRE EL VIARIO Y APARCAMIENTO.

OBJETIVO MEORAR DISENO FUNCIONAL DE PUNTOS CONCRETOS DE LA RED VIARIA. RESPONSABLE AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIAS DE URBANISMO Y MOVILIDAD URBANA, SPV Y POLICIA LOCAL)

500.000 € CORTA

PRIORIDAD

[Y>{lo/-\sTo I3 N° MEJORAS REALIZADAS/ ANO PRESUPUESTO  [ToeXe o ons e MEDIA

500.000 €
DESCRIPCION ACTUACION - PLANO/CROQUIS

En la actualidad existen puntos concretos de la red viaria urbana, que estdn deficientemente disefados provocando problemas de funcionamiento y seguridad vial, por lo que se requiere elaborar en fase de
implementacién del PMUS un “Estudio de mejora de puntuales en la red viaria” que identifique todos aquellos puntos que deben ser mejorados, para acometer los Proyectos de ejecucion especificos en cada caso.
Se proponen a continuacién ejemplos de actuaciones concretas que deben incorporarse a dicho estudio:

TIPO DE PROBLEMA EJEMPLOS

GLORIETAS CON DISENO DEFICIENTE

W

. J‘ - .‘. ‘ 7 . T / e
A, : d G
- Jfa, X 4 - “! ‘&. e % ’a!

Fig. 164.- Glorieta en av. Grecia co dngulo de enfrada desde av. Francesc Tarrega deficiente. Debe

. &‘i-

Fig. 163.- Glorieta en av. Castelldn y cami Vell d'Onda. Didmetro insuficiente. Debe ampliarse. corregirse.
ingestec
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INTERSECCIONES PELIGROSAS A

Fig. 166.- Ejecutar glorieta en cruce c/ Bélgica con cami Les Voltes.

Fig. 168.- Cruce sin visibilidad en cami Vell d'Onda con c/ Riu. Ejecutar glorieta y quitar tapia ladrillos
cerramiento fdbrica.

4 -

Fig. 169.- Semaforizar interseccidon c/ Ermita con ¢/ Ambaixador Mascarell.

A2
Dy,
v

Ajuntament de Vila-real
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RBANO EXISTENTE

MEJORAS EN ACCESOS SUR Y NORTE
EN N-340

Fig. 170.- Crear marco-glorieta sobre N-340 a la altura del cami Roqueta (futuro vial de borde industrial).
Posibilitaria la entrada salida a la factoria de Porcelanosa, seria acceso sur perfecto al casco urbano, daria
acceso al vial de borde industrial, y se podria prolongar la Av Europa para conectar con la glorieta. Se
requiere autorizacién del Ministerio Fomento, o que la N-340 pase a ser bulevar urbano titularidad GVA o
Ayuntamiento.

Fig. 171.- Anular salida av Castellén a glorieta enlace norte N-340 por elevada tasa accidentabilidad. No
existe distancia suficiente al ramal salida glorieta.

Ajuntament de Vila-real
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8.5.2 PLAN DE GESTION DEL ESTACIONAMIENTO

La gestidon del estacionamiento es ofra herramienta importante para racionalizar el uso del vehiculo
privado. El objetivo del PMUS en este campo es facilitar el estacionamiento a residentes en el casco
urbano con, a la vez que se proponen alternativas para disuadir el uso del vehiculo privado en los
desplazamientos de penetracion que tienen como destino el casco urbano de Vila-real

Las atuaciones previstas en eeste programa son:

PROGRAMA PLAN ACTUACION

MEJORA DE LA OFERTA DE
APARCAMIENTO PARA RESIDENTES
REDUCCION PROGRESIVA DE LAS PLAZAS
DE APARCAMIENTO EN RED VIARIA
REGULACION APARCAMIENTOS DE

37 |ROTACION (ORA) — RESIDENTES EN ViA

35

36

PUBLICA
PROGRAMA 5: ] a5 | APARCAMIENTOS DE DISUASION PARA
MEJORAS SOBRE EL PLAN DE GESTION DEL VEHICULOS EN LAS AFUERAS
VIARIO Y EL ESTACIONAMIENTO 39 | ESTACIONAMIENTO DE PESADOS EN LAS
APARCAMIENTO AFUERAS
40 REGULACION DEL ESTACIONAMIENTO EN

POLIGONOS INDUSTRIALES
AMPLIACION APARCAMIENTO JUNTO
ESTACION FERROCARRIL

REGULACION NORMATIVA ESTANDARES
42 | DE DOTACION DE LAS PLAZAS DE
APARCAMIENTO

Tabla 127.- Plan de gestiéon del aparcamiento.

41
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/Yos(1)-Xeilo] XMl 35.- MEJORA DE LA OFERTA DE APARCAMIENTO PARA RESIDENTES

PLAN 5.2.- PLAN DE GESTION DEL ESTACIONAMIENTO PROGRAMA 5.- MEJORAS SOBRE EL VIARIO Y EL APARCAMIENTO

OBJETIVO MEJORAR ESTACIONAMIENTO INTERIOR AREA URBANA RESPONSABLE AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIA DE TERRITORIO Y MOVILIDAD URBANA)

Son actuaciones de promocidén

DI 1o N° NUEVAS PLAZAS APARCAMIENTO RESIDENTES / ANO T il P/ vada o concesiones de subsuelo ERSRICSTRYNIETINTS NI CORTA/MEDIA/LARGA
publico, sin coste para el

Ayuntamiento.

DESCRIPCION ACTUACION - PLANO/CROQUIS

En la actualidad, en las zonas residenciales del casco urbano que no disponen de aparcamientos
subterrdneos en las fincas, hay un déficit de aparcamiento de residentes, que se verd agravado con la
implantacién de ciertas actuaciones del PMUS (carriles bici, mejora accesibilidad peatonal...), que van
eliminando plazas de aparcamiento en viario.

Por ello, serd necesario establecer en la fase de implantacion del PMUS, un ‘Plan de Aparcamiento para
Residentes (PAR)’ que detecte las zonas del casco urbano que tienen déficit de plazas de aparcamiento
para residentes, y determine las posibles soluciones urbanisticas y las ubicaciones en las que crear nuevas
dreas de aparcamiento, gue compensen el déficit de plazas de aparcamiento en via publica.

Las posibles soluciones que propone el PMUS para crear nuevas dreas de aparcamiento en el casco
urbano son:

1) Aparcamientos subterrGneos bajo zonas dotacionales publicas: zonas verdes o plazas, como
puede ser: Plaza Bayarri, Plaza y/o Jardin de Sant Pasqual, Plaza Colom, Pz La Panderola, Pz
Llaurador, zona verde junto ¢/ Mestre Joaquin Vidal, plaza Sant Ferran,...

2) Fomentar desde el Ayuntamiento, que en las nuevas promociones de bloques de vivienda, se
ejecuten ademds de las plazas necesarias para las nuevas viviendas, plazas de aparcamiento
exiras para residentes de cercanos a la nueva promocién. Para ello, el Ayuntamiento, en su caso,
deberd proceder a realizar las modificaciones pertinentes de las normas urbanisticas del PGOU

3) Modificarlas ordenanzas del PGOU, para permitir promocionar el uso de los patios de manzana y
de los bajos comerciales sin uso, para habilitar aparcamientos, especialmente para residentes.

4) Desde el ayuntamiento, crear una bolsa de aparcamientos disponibles en régimen de alquiler.
Para ello, el ayuntamiento debe apoyarse en las asociaciones de vecinos y comunidades de
propietarios afectadas.

5) Localizar en el casco urbano los solares que estdn ocupados por antiguos talleres / industrias, en
muchas ocasiones sin actividad, para promocionar que los propietarios o terceros, mediante
actuaciones de regeneracion urbana, previstas en la legislacidon urbanistica, decidan ejecutar
edificios o subterrdneos de aparcamientos para residentes, combinado en su caso el uso de
aparcamiento con el residencial que le otorga la cadlificacién del PGOU. Para ello, el
Ayuntamiento, en su caso, deberd proceder a realizar las modificaciones pertinentes de las
normas urbanisticas del PGOU
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/Yoy (1)-Xei[o] XMl 36.- REDUCCION PROGRESIVA DE LAS PLAZAS DE APARCAMIENTO EN RED VIARIA

PLAN 5.2.- PLAN DE GESTION DEL ESTACIONAMIENTO PROGRAMA 5.- MEJORAS SOBRE EL VIARIO Y EL APARCAMIENTO

MEJORA EL ESPACIO URBANO PARA PEATON Y BICICLETA

OBJETIVO ) ) RESPONSABLE AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIA TERRITORIO Y MOVILIDAD URBANA Y POLICIA LOCAL)
EVITAR TRAFICO PARASITO EN BUSCA DE APARCAMIENTO EN CASCO URBANO

[\DI[e?-oTol {5 N° PLAZAS APARCAMIENTO ELIMINADAS/ ANO PRESUPUESTO El coste estd incluido en Actuacion 12 [di{eI{\oR {3 | Jel V.Y CORTA/MEDIA/LARGA

DESCRIPCION ACTUACION - PLANO/CROQUIS

Esta medida forma parte de la estrategia del PMUS de progresiva reduccién del acceso motorizado al
casco urbano de Vila-real.

Se ha comprobado que la existencia de plazas de aparcamiento gratuitas en la red viaria genera una
atraccién de la movilidad motorizada en busca de aparcamiento, generando: un tréfico pardsito en el
casco urbano, contaminacion y la ocupacién de suelo publico para el uso exclusivo de los coches, en
detrimento del peatdén y de la bicicleta.

Con objeto de contribuir a paliar estos problemas y para hacer posible la ejecucién de: 1) la Actuacién
12 de peatonalizacién del casco urbano y de ampliacién de aceras en cumplimiento de la normativa
de accesibilidad y 2) la Actuacion 21 de creacion de red de vias ciclistas, se propone la eliminacién
paulatina de oferta de plazas de aparcamiento en superficie, de manera coordinada con la Actuacién
35 enlos barrios eminentemente residenciales afectados por el ‘Plan de Aparcamientos para Residentes’.

Esta reduccion de plazas permitird ganar espacio pUblico para el peatdn y la bicicleta, mejorando la
calidad del entorno.

Por otra parte, el éxito de la actuacién, que en buena parte, recaerd sobre el nivel de aceptacion
publica de la misma, estard también condicionada por la aplicacion efectiva de las medidas
contempladas en este PMUS para el fomento y la mejora de la movilidad no motorizada y en fransporte
publico.

- FASE 1: AMBITO PEATONALIZADO

Se recomienda la implicacién de las asociaciones vecinales en la estrategia de reduccion paulatina de ST W e S AT ] BeeerEeneaipic ol gl
plazas de aparcamiento de red viaria, de cara a su mejor aceptacion. . { i

Fig. 172.- Fases de peatonalizacién y reduccién de plazas de aparcamiento.

2
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INo1(1)Yoi[o] B 37.- REGULACION APARCAMIENTOS DE ROTACION (ORA) - RESIDENTES EN ViA PUBLICA

PLAN 5.2.- PLAN DE GESTION DEL ESTACIONAMIENTO PROGRAMA 5.- MEJORAS SOBRE EL VIARIO Y EL APARCAMIENTO

OBJETIVO REDUCIR EL TRAFICO DE VEHICULOS EN EL INTERIOR DEL CASCO URBANO RESPONSABLE AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIA TERRITORIO Y MOVILIDAD URBANA Y POLICIA LOCAL)

T o000 150 N° PLAZAS APARCAMIENTO REGULADAS/ ANO T el o coste  para Ayuntamiento. IgEe ety CORTA/MEDIA/LARGA
Autofinanciacion con contrato concesion. TEMPORAL

DESCRIPCION ACTUACION - PLANO/CROQUIS

Actualmente, en la zona centro de Vila-real no existe Zona ORA, si bien el acceso a la zona del casco ZONA PROPUESTA PARA APARCAMIENTO DE ROTACION (ORA)
histérico peatonalizada estd limitada para el trdfico rodado, permitiéndose el acceso a residentes y a la
carga y descarga mediante tarjetas de acceso.

Para las labores de carga y descarga tienen una acreditacién que deben dejar en un sitio visible y que
les autoriza a estacionar durante 10 minutos en el periodo de tiempo comprendido de 7-10h y 16-17h.

Para disuadir del uso del vehiculo privado en los desplazamientos al casco urbano, se propone la
creacion de una zona de estacionamiento regulado, en la que el tiempo mdéximo de aparcamiento y la
tarifa actuarian como elementos reguladores de la demanda.

Esta actuacion no debe tener coste para el Ayuntamiento, pues debiera sacar a concurso el contrato
de concesidn de la zona ORA, el cual se debe autofinanciar con las tarifas a los usuarios. Ademds, los
ingresos extras derivados de esta actuacion, debieran dedicarse a la mejora del sistema de transporte
publico urbano o a otras medidas relacionadas con la movilidad sostenible en el municipio.

El PMUS propone, en el plano siguiente, un dmbito en el que implantar la zona ORA, si bien en fase de
implantacion del PMUS; se deberd realizar un ‘Estudio de la oferta y demanda del aparcamiento de
rotacion (ORA) —residentes en via publica en Vila-real’, en el que:

e se analicen las necesidades reales,
e se defina planificacion temporal de las zonas en las que se debe irimplantando,

e se detallen las actividades que tienen lugar en la zona de regulacién, que permitiese modificar el
marco temporal y tarifario de esta medida, modulando diferentes tiempos y precios en funcidn
de los equipamientos y usos que se ubiguen en cada caso. Esta medida es enormemente Util, ya
que permite penalizar/bonificar determinados fipos de usuarios, que llevan asociados distintos
patrones de aparcamiento. En este sentido, debe evitarse que se penalice a los usuarios
residentes denfro de la zona de estacionamiento regulado, porlo que se propone establecer una
prioridad tarifaria para los residentes de esta zona. Esta prioridad se materializaria a través de la
obtencion de una tarjeta anual que permitiria a los residentes aparcar en las plazas situadas en
la zona de aparcamiento regulado.

Fig. 173.- Zona propuesta para aparcamiento de rotacion (ORA).
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/Yoy (1)-Xeilo] NIl 38.- APARCAMIENTOS DE DISUASION PARA VEHICULOS EN LAS AFUERAS

PLAN 5.2.- PLAN DE GESTION DEL ESTACIONAMIENTO

PROGRAMA

OBJETIVO REDUCIR EL TRAFICO DE VEHICULOS EN EL INTERIOR DEL CASCO URBANO

RESPONSABLE

[\[>][e7:\sTe] 13 NUMERO DE PLAZAS DE APARCAMIENTO DISUASION / ANO

DESCRIPCION ACTUACION - PLANO/CROQUIS

El objeto de esta red de aparcamientos de disuasidn periféricos, es dotar de plazas suficientes de
aparcamientos que hagan las veces de infercambiadores modales de transporte, y con ello, permita a
los usuarios acceder al casco urbano de la ciudad con transportes sostenibles: bici, a pie o autobUs
urbano, sin necesidad de penetrar con su coche, consiguiendo con ello disminuir el frafico rodado que
accede al casco urbano.

Asi pues, estos aparcamientos deben estar comunicados con las lineas de bus urbano y habilitar en los
mismos puntos de aparcamiento ordenado de bicicletas y VMP por sistema dockless, asi como
contenedores aparcabicis seguros para alojar bicicletas de uso privadas.

Se dirigen principalmente alos usuarios: a) de larga estancia: trabajo o estudios, o b) de media estancia:
gestiones administrativas, deportivos, asi como visitantes ocasionales del sector terciario cuyo objetivo
son las compras o el ocio.

Se considera necesario que estos aparcamientos disuasorios contemplen, ademds, vigilancia 24 horas,
electrolinera para la carga de vehiculos eléctricos/hibridos.

Se propone la creacién de una tarjeta-billete Unico que interconecte el aparcamiento en los parkings
de disuasion y el uso del transporte publico de Vila-real.

Adicionalmente, cabe destacar la posibilidad de alcanzar un acuerdo con el Villarreal CF para conseguir
la cesion temporal de sus aparcamientos cuando no se disputen partidos de futbol.

Estos aparcamientos pueden ser gestionados:

c) Directamente por el ayuntamiento, aplicando tarifas muy reducidas y/o nulas para determinados
colectivos, pero que sufraguen los gastos de ejecucidén y mantenimiento.

d) Por privado mediante contrato de concesion piblica, que no suponga coste para el
Ayuntamiento.

El PMUS propone diversos aparcamientos de disuasion. Algunos de ellos se describen a continuacion.
Principales aparcamientos de disuasién mds exteriores (uso principal por dreas industriales):
e Aparcamiento Este: Situado a la enfrada al municipio por la CV-185 y la N-340, en terrenos
vacantes de la manzana dotacional del Hospital La Plana, con calificacién urbanistica segin
PGOU de GEC-4 de Sistema General Sanitario-Asistencial. En caso de habilitar el aparcamiento

en superficie como GEC-11 'Aparcamiento en superficie’, es necesario framitar el documento de
planificacion correspondiente para cambiar de GEC-4 a GEC-11.
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1.250.000 € PRIORIDAD TEMPORAL

e Aparcamiento Oeste: Situado a la enfrada al municipio por la CV-20, junto a la futura Ronda
Sudoeste, en terrenos vacantes de la manzana dotacional deportiva del Centro de Tecnificacidn
Deportiva, con calificacion urbanistica segun PGOU de GEC-2 de Sistema General Deportivo. En
caso de habilitar el aparcamiento en superficie como GEC-11 ‘Aparcamiento en superficie’, es
necesario tramitar el documento de planificaciéon correspondiente para cambiar de GEC-2 a
GEC-11.

e Aparcamiento Norte: Situado a la entrada al municipio por el Norte, junto a la glorieta del enlace
de la carretera N-340, en terrenos vacantes de edificacién de la manzana, con clasificacion de
suelo urbano industrial IND-2 de “Poligono Industrial” segun PGOU. En caso de habilitar el
aparcamiento en superficie como GEC-11 'Aparcamiento en superficie’, es necesario framitar el
documento de planificacion correspondiente para cambiar de IND-2 a GEC-11, el dmbito
ocupado por el aparcamiento.

e Sur:Situado ala enfrada desde el enlace sur de la N-340, en la Avenida Europa esquina ¢/ Matilde
Salvador. Actualmente el PGOU le da una cdlificaciéon GEC-11 ‘Aparcamiento en superficie’, y ya
estd habilitado como tal.

e FFCC: Situado al este de la estacion de FFCC, entre calle Dona Ana Nebot Lépez y calle Dones
del Magatzem, junto a camino Cedre. Se trataria de un aparcamiento efimero, es decir para uso
provisional. Dada la proximidad de la estacién de FFCC también podria ser utilizado por los
usuarios de la misma.

Se estima que cada uno de estos parkings exteriores tenga una capacidad de unas 250 plazas, lo que
genera 1.250 plazas de aparcamiento de disuasion, y una superficie de unos 9.375 m2.

Aparcamientos cercanos al casco urbano:

e Aparcamiento existente en parcela en zona industrial nueva junto a calle Pietat, del cual habria
gue adecuar el pavimento.

e Parcela en calle Cardenal Tarancén.

e Parcela delimitada por calle Moli y calle Isabel Clara Simé, junto al jardin Rei Jaume |
¢ Parcela delimitada por calle Jaume Roig y calle Ducat d'Atenes.

e Parcela delimitada por calle Pinto Gumbau y calle Jaume Roig.

¢ Aparcamiento existente en parcela delimitada por avenida Mediterrani y calle Joanot Martorell.
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e Parcela delimitada por calle Joanot Martorell y avenida Francia, para uso efimero. APARCAMIENTOS DE DISUASION PROPUESTOS

e Parcela en calle Aviador Franco, frente calle Sant Josep, para uso efimero.
e Parcela delimitada por calle Aviador Franco y calle Josep Nebot.

e Parcela delimitada por calle Santa Catalina, calle Joan Baptista Llorens y calle Vazquez de
Mella.

e Parcelas en calle Puig Campana, al norte del Estadio de la Cerdmica.
e Parcela en cruce de calle Senda Pescadores y carretera Onda (antigua fabrica Mercé).

Se representa a continuacién la ubicacién de estas zonas de aparcamiento de disuasidn.

Fig. 174.- Aparcamientos de disuasion propuestos en Vila-real.
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5.2.- PLAN DE GESTION DEL ESTACIONAMIENTO

PROGRAMA

REDUCIR EL TRAFICO DE VEHICULOS PESADOS EN EL INTERIOR DEL CASCO URBANO

RESPONSABLE AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIA DE TERRITORIO Y MOVILIDAD URBANA)

DESCRIPCION ACTUACION - PLANO/CROQUIS

En la actualidad, los camioneros no disponen de aparcamientos vigilados para dejar los camiones, lo
que provoca el aparcamiento indiscriminado de los mismos en la red viaria urbana, causando molestias
a los ciudadanos.

Para evitar la entrada de camiones al casco urbano y su aparcamiento en via publica, es necesario la
habilitaciéon de una serie de aparcamientos ubicados en las principales entradas a Vila-real por carretera
que puedan ser utilizados por vehiculos pesados, con tarifas muy reducidas y/o nulas.

Las ubicaciones propuestas por el PMUS para estos aparcamientos para vehiculos pesados son:

Aparcamiento Oeste: Situado a la entrada al municipio por el Oeste, junto a la Ronda Sudoeste.
Actualmente el PGOU le da una calificacion GEC-11 ‘Aparcamiento en superficie’, pero no estd
ejecutado el aparcamiento.

Aparcamiento Norte: Situado a la entrada al municipio por el Norte, junto a la glorieta del enlace
de la carretera N-340, en terrenos vacantes de edificacién de la manzana, con clasificacion de
suelo urbano industrial IND-2 de “Poligono Industrial” segun PGOU. En caso de habilitar el
aparcamiento en superficie como GEC-11 *Aparcamiento en superficie’, es necesario tramitar el
documento de planificacidn correspondiente para cambiar de IND-2 a GEC-11, el dmbito
ocupado por el aparcamiento.

Aparcamiento Sur: Situado a la entrada al municipio por el Sur, por la futura Ronda Sudoeste y
pegado a la misma, dentro de los terrenos vacantes de edificacion de la manzana, con
clasificaciéon de suelo urbanizable industrial UHI-4 segun el PGOU. En caso de habilitar el
aparcamiento en superficie como GEC-11 ‘Aparcamiento en superficie’, es necesario tramitar el
documento de planificacion correspondiente para cambiar de urbanizable industrial a
dotacional GEC-11.

Estos estacionamientos se dotarian con todos los servicios para una estancia segura y confortable:

Circuito de cdmaras de vigilancia activo 24h al dia.
Presencia de Policia Municipal.
Suministro de energia eléctrica (230V).

Aseos equipados con duchas.

ingestec
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Sin  coste  para  Ayuntamiento.
Autofinanciacion con contrato BEleI{[PY-\oR{F (el V:\M CORTA
concesion.

Servicio de asistencia personalizada 24 h al dia.

Estdn conectados, si es posible, con el transporte publico de autobus urbano al tener paradas
cerca.

La ejecucidn y gestidn de estos aparcamientos podrd ser por iniciativa publica o privada.

Se adjunta a continuacién plano de la ubicacién de estas zonas de aparcamiento de pesado.
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PROPUESTA ESTACIONAMIENTOS VEHICULOS PESADOS
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Fig. 175.- Propuesta de aparcamientos para vehiculos pesados en Vila-real.
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/Yos(1)-Xei[o] XMl 40.- REGULACION DEL ESTACIONAMIENTO EN POLIGONOS INDUSTRIALES

PLAN 5.2.- PLAN DE GESTION DEL ESTACIONAMIENTO PROGRAMA 5.- MEJORAS SOBRE EL VIARIO Y EL APARCAMIENTO

MEJORAR LA MOVILIDAD EN EL INTERIOR DE LOS POLIGONOS INDUSTRIALES : 1
OBJETIVO RESPONSABLE AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIA TERRITORIO Y MOVILIDAD URBANA, SPV Y POLICIA

FAVORECER LA INCORPORACION DE LA BICICLETA LOCAL)

~ Actuaciones incluidas en los Proyectos de Mejora [igilel{[»):\»)
o)
[\[b)[e7:-\nle] {9 N° PLAZAS APARCAMIENTO MEJORADAS/ ANO PRESUPUESTO Poligonos industriales del IVACE 2018-2019 TEMPORAL CORTA

DESCRIPCION ACTUACION - PLANO/CROQUIS

En el caso del estacionamiento en las dreas industriales de Vila-real, el principal problema es la elevada
indisciplina y desorden en el aparcamiento, lo que confribuye al caos circulatorio e impacta muy
negativamente sobre la movilidad peatonal en los mismos, dificultando también la progresiva
incorporacién de la bicicleta como modo de acceso de los trabajadores a estas dreas.

El diagndstico de la movilidad ha evidenciado cémo el aparcamiento sobre pasos de peatones, en
esquinas y aceras, asi como el estacionamiento en la via publica y la ocupacién de carriles de
circulaciéon son fendmenos frecuentes en los poligonos Industriales de Vila-real, siendo mds perjudicial si
cabe en las zonas mds antiguas, como el Poligono de Moli Nou (ver imagen Cami Vell Onda), zona
Miralcamp (Cami Betxi) y la Carretera Onda.

Las actuaciones a realizar para regular el estacionamiento son:

APl

e Acondicionary senalizar, horizontal y verticalmente, el espacio de aparcamiento de los vehiculos, = 05,
diferenciando entre turismo, vehiculos medios y pesados. En este proceso de acondicionamiento,
se propone priorizar el estacionamiento en linea frente al aparcamiento en bateria.

Fig. 176.- Vista actual del cami Vell d'Onda en Moli Nou. Los aparcamientos invaden zonas peatonales inexistentes.

e Disponer elementos de proteccion en esquinas, pasos de peatones y aceras (orejas, bolardos,
etc.), con especial atencién a aquellas zonas en las que se prevé mayor concentracion de
peatones (entorno de paradas de transporte publico, restaurantes, etc.)

I

I
Il

e Eliminar la oferta de plazas de aparcamiento en el entorno de las paradas y en el recorrido del
transporte puUblico (existentes y futuras).

o Refuerzo de los equipos de vigilancia y control del aparcamiento.

Las actuaciones anteriores, estardn incluidas en los proyectos de “Mejora, modernizacién y dotacion de
infraestructuras y servicios en las dreas industriales de Les Voltes, Miralcamp, Moli Nou y Carretera Onda”,
que el Ayuntamiento estd desarrollando, financiadas con la “RESOLUCION de 09 de febrero de 2018, del
presidente del Instituto Valenciano de Competitividad Empresarial (IVACE), por la que se convocan
ayudas para proyectos de inversion para la mejora, modernizacion y dotacién de infraestructuras y
servicios en poligonos, dreas industriales y enclaves tecnoldgicos para los ejercicios 2018 y 2019".

A continuacion se muestran imdgenes que manifiestan el problema de falta de regulacién en el
aparcamiento.

Fig. 177.- Vista actual del cami Betxi en la zona Miralcamp. Ausencia de zona peatonal y ciclista.

i
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.Nou[17:Xe{[o] M 41.-AMPLIACION APARCAMIENTO JUNTO ESTACION FERROCARRIL

PLAN 5.2.- PLAN DE GESTION DEL ESTACIONAMIENTO PROGRAMA 5.- MEJORAS SOBRE EL VIARIO Y EL APARCAMIENTO

OBIJETIVO FOMENTO DEL USO DEL FERROCARRIL RESPONSABLE AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIA TERRITORIO Y MOVILIDAD) Y ADIF

T e el 138 N° PLAZAS APARCAMIENTO CREADAS/ ANO PRESUPUESTO  [Eee)ee o) ;ER,:AC;'Z')?‘QLD MEDIA

DESCRIPCION ACTUACION - PLANO/CROQUIS

El actual aparcamiento de vehiculos de la Estacion de Ferrocarril, resulta insuficiente para atender la
demanda de los usuarios del ferrocarril y fomentar el uso del mismo.

El PMUS propone ampliar el aparcamiento de la estacién de ferrocarril en avda. Francia, utilizando las
superficies destinadas por el PGOU a:

a) GEL-1 “Parque Jardin Urbano” que en parte ya contiene el actual aparcamiento de la Estacién,

on
Latitud: 39° 55'59.18" N
Longitud: 0° 5 47.82" O

Fig. 179.- Zona GCC-7 a transformar en aparcamiento para la Estacién Ferrocarril GEC-11. Informacion sacada del SIT Vila-real.

En la imagen siguiente se muestra el dmbito de 4.200 m2 que ocupa la propuesta de aparcamiento de
la estacion de ferrocarril, que daria cabida a unos 170 coches.

Para poder ejecutar el parking propuesto, se deberd tramitar el documento de planificacién urbanistica
o O > : correspondiente para cambiar la calificacién urbanistica de GEL-1 y GCC-7 actual a la de GEL-11 de
Fig. 178.- Zona GEL-1 a transformar en aparcamiento para la Estacidn Ferrocarril GEC-11. Informacidn sacada del SIT Vila-real. aparcamiento en superficie. Indicar que también se podria, en caso de necesidad de mayor nimero de
plazas, habilitar un aparcamiento subterrdneo y ejecutar encima el GEL-1 para mejorar la calidad
urbana, si bien el coste es mayor. Cada planta de subterrdneo podrian salir unas 150 plazas, con lo que
se podria llegar hasta las 450 plazas con 3 sétanos. Este parking se podria gestionar como una concesion.

b) GCC-7 “Sistema General de Comunicaciones Ferroviario”, cogiendo la parte no ocupada por la
edificacion e instalaciones de la estacién de ferrocarril.

Se adjunta a continuacién dmbito de la propuesta de ubicaciéon del aparcamiento para la Estacién.
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Sisterna de Referencia: ETRS89-UTM Huso 30 | Escala =1:1.129 Coordenadas: X(mn.)=748.010,67 m. ¥(mn.)=4.424.297,21 m. X(max.)=748.281,51 m. ¥(mix.)=4.424511,62 m.

Fig. 180.- Propuesta de ampliacién del aparcamiento en la Estacién Ferrocarril.
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Fig. 181.- Vista aérea del dmbito del aparcamiento estacion ferrocarril.
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/Yoy (1):Xei[o]\Ml 42.- REGULACION NORMATIVA ESTANDARES DE DOTACION DE LAS PLAZAS DE APARCAMIENTO

PLAN 5.2.- PLAN DE GESTION DEL ESTACIONAMIENTO PROGRAMA 5.- MEJORAS SOBRE EL VIARIO Y EL APARCAMIENTO

OBJETIVO FOMENTO DEL USO DEL FERROCARRIL RESPONSABLE AYTO. DE VILA-REAL (CONCEJALIA DE TERRITORIO Y MOVILIDAD URBANA)

[ \[][ef:\oTe] {5 ADECUACION PGOU (Si— NO) PRESUPUESTO ?E,:A?,'gﬁﬁf

DESCRIPCION ACTUACION - PLANO/CROQUIS

El dimensionamiento del estacionamiento es uno de los elementos mds conflictivos en la planificacion e Estdndares en las distintas zonas del PGOU: ZONA CENTRO HISTORICO (Tit. VI Cap. 2°), ZONA DE
urbanistica y del fransporte, tanto en las zonas de equipamientos comerciales o dotacionales como ENSANCHE (Tit. VI Cap. 3°), ZONA DE EDIFICACION SEMIABIERTA (Tit. VI Cap. 4°), ZONA DE
en los espacios residenciales, y estd comprobado que la facilidad de aparcar gratuitamente en la red VIVIENDA UNIFAMILIAR (Tit. VI Cap. 5°), ZONA DE NUCLEQS PERIFERICOS (Tit. VI Cap. 6°), ZONA
viaria induce a la presencia de un mayor nUmero de vehiculos en las calles. DE TERCIARIO (Tit. VI Cap. 7°), ZONA DE INDUSTRIAS Y ALMACENES (Tit. VI Cap. 8°), SUELO

URBANIZABLE (Tit. VI Cap. 9° Seccién 3% condiciones de urbanizacién), ZONAS SISTEMAS
Histéricamente, tanto los Planes Generales como las legislaciones urbanisticas, obligan a unos GENERALES (Tit. VI Cap. 11°), SISTEMAS LOCALES (Tit. VI Cap. 12°)

estdndares elevados de aparcamiento en la via publica. Sin embargo, el diagnédstico de la movilidad,
en particular el andlisis del aparcamiento, ha sacado a la luz cdmo con estas politicas de
aparcamiento de ampliacion de la oferta en via publica, han tenido como resultado una mayor
presencia de coches en las calles de la ciudad y un deterioro de la calidad de vida en la misma.

Es por ello que, como medida general para la reduccidén de la presidn del aparcamiento en la via
publica, se propone una “Modificacién Puntual de las NNUU del PGOU” cuyo objeto sea:

1) disminuir los estdndares minimos de aparcamiento en via piblica y aumentar la
exigencia de dotacién de aparcamiento en propiedad privada, para implementar las
estrategias de movilidad sostenible del PMUS en los estdndares de dotacién de plazas
de aparcamiento en privado y en la red viariq,

2) adaptar los estandares del PGOU a los que marca la legislacion urbanistica vigente, que
en el caso de la LOTUP actual vienen determinados en el Anexo 1V, y a los estdndares
del Cédigo Técnico de la Edificacion.

La mencionada “Modificacién Puntual de las NNUU del PGOU”, tendrd que modificar los articulos
siguientes de las NNUU del PGOU:

e Art. 200.- Dotacion de aparcamiento
e Art. 204.- Dotacién de aparcamientos en uso residencial

e Arf. 205.- Dotacién de aparcamientos en usos no residenciales: art 205.1.- Dotacién de
aparcamientos en uso industrial o de almacén, art 205.2.- Dotacion de aparcamientos en usos
comerciales, art 205.3.- Dotacion de aparcamientos en usos hoteleros, art 205.4.- Dotacién de
aparcamientos en oficinas y administrativo, art 205.5.- Dotacién de aparcamientos en usos
recreativos, art 205.6.- Dotacién de aparcamientos en cualquier otro uso (no contemplados en
apartados anteriores)
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