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1. INTRODUCCION

Beasain ha experimentado en los Gltimos afios un crecimiento equilibrado, con un urbanismo de calidad

y con una gran preocupacién por el medio ambiente.

En las Oltimas décadas y afios se han impulsado iniciativas y actuaciones de mediano y gran calado como
el desarrollo de zonas peatonales especificas, la habilitacién de itinerarios peatonales, la mejora de la
accesibilidad a los barrios mediante ascensores, la implementacién de vias ciclistas y bidegorris o la
mejora del servicio de autobis interurbano, entre ofras. Con el fin de actualizar las actuaciones realizadas

y estructurar las intervenciones futuras, el Ayuntamiento estd en la fase final para la aprobacién del Plan

General de Ordenacién Urbana (PGOU), que sustituirdn a las Normas Subsidiarias (NNSS) del afio 2007.

La visién de futuro ha sido el factor comin de todas las iniciativas que se han desarrollado. Esta visién,
implicita en los nuevos retos a los que se enfrenta Beasain, esté relacionada con la gestidn de la movilidad
y la consolidacién de un modelo compacto, eficaz y socialmente cohesionado de un espacio piblico

diverso que aumente el sentimiento de habitabilidad urbana.

El fenémeno de la movilidad en Beasain estd marcado por el uso excesivo del vehiculo privado, sobre
todo en los desplazamientos por motivos de trabajo, lo que repercute sobre el medio ambiente y la

seguridad vial.

Por diversas razones, en el futuro serd necesario cambiar el modelo de movilidad con una distribucién
modal que priorice las formas alternativas de transporte, el transporte publico, la bicicleta y los
desplazamientos a pie. Para ello, Beasain debe acometer cambios profundos en algunas redes y cambios

en la percepcién de la sociedad y de sus habitantes sobre una movilidad mds sostenible.

En Beasain se ha mejorado el transporte piblico en los Gltimos afos, pero no hay servicio de autobus
urbano, y en el servicio interurbano habrd que ir mejorando continuamente las frecuencias y la calidad
del servicio, adaptédndose a las necesidades de la poblacién. Para que la bicicleta sea un medio de
transporte cémodo y seguro se deberd completar una red que garantice la accesibilidad y seguridad para
desplazarse a través de ella y poder llegar y aparcar en los centros de atraccién. Es necesario reducir el
nimero de vehiculos que circulan diariamente por el casco urbano y el tréfico de vehiculos que dan vueltas

en busca de aparcamiento en el centro urbano.

Todos estos objetivos que recoge el PMUS, junto con la participacién ciudadana, servirdn para definir el

nuevo modelo de movilidad de Beasain, seguro, sostenible y humano.

1.1. Justificacion de la redaccion del PMUS

La movilidad sostenible se presenta en el siglo XXI como punto de inflexién dentro de las politicas urbanas.
Como consecuencia, resolver los problemas existentes en Beasain en materia de desplazamiento en el
medio urbano se presenta como uno de los objetivos claros dentro de cualquier programa de planificacién

e intervencién en el municipio.

Con la intencién de gestionar adecuadamente los recursos econdmicos destinados a esta finalidad, se
introducirdn criterios tanto sociales como ambientales, para realizar una correcta identificacién de las
necesidades prioritarias, definir medidas de actuacién y finalmente, evaluar el grado de cumplimiento de
las propuestas. El funcionamiento del PMUS serd evaluado mediante una bateria de indicadores de
seguimiento que permiten detectar la necesidad de actuar o modificar algunas de las actuaciones
propuestas. En caso de detectar en los andlisis de seguimiento, indicadores poco relevantes o deficientes

para el proceso, se fijardn medidas correctoras segin la necesidad.

Por tanto, es importante destacar los planes de movilidad como auténticos planes de desarrollo urbano,
bdsicos para la integracién del concepto de sostenibilidad en el transporte y la posterior minimizacién del

impacto ambiental asociado.

Los indices de crecimiento constante y la falta de medidas eficaces de cambio en los modos y en el ahorro
energético, convierten el sector del transporte en objetivo estratégico de cara a lograr un modelo de

desarrollo sostenible y en la conservacién del Medio Ambiente.

Desde 2004, este sector ha superado a la industria en consumo energético, convirtiéndose en el principal
consumidor de energia. Algo mds del 30% de los gases de efecto invernadero son emitidos por el

transporte y alrededor del 90% de los mismos, proceden del transporte por carretera concretamente.

El uso desmesurado del vehiculo particular, en desplazamientos que se podrian cubrir con otros medios
de transporte, hace que estos sean poco eficaces ambientalmente, que se congestiones las carreteras con
la consiguiente pérdida de calidad de vida de los ciudadanos, produciéndose un deterioro del municipio,

en definitiva.

1.1.1. Marco normativo del PMUS

El presente Plan de Movilidad Urbana Sostenible estd redactado conforme a lo establecido en la Ley
4/2019, de 21 de febrero, de Sostenibilidad Energética de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco y
siguiendo la metodologia y procedimientos definidos en la “Guia prdctica para la elaboracién del PMUS”
publicado por el IDAE.

n Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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Ambito supramunicipal

La redaccién del Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain (PMUS) se enmarca dentro del Proyecto
de ley de la Movilidad Sostenible en Euskadi, que definird el marco competencial y normativo de la

movilidad en la Comunidad Auténoma del Pais Vasco.

La Ley 4/2019, de 21 de febrero, de Sostenibilidad Energética de la Comunidad Auténoma del Pais
Vasco, establece que los municipios de la CAPV que cuenten con mds de 5.000 habitantes deben de tener
realizado un plan de movilidad urbana en el plazo de dos afos a partir de la entrada en vigor de la ley.
La Ley establece que el Plan de Movilidad deberd tener una vigencia de 5 afios, periodo durante el que
habré que evaluar objetivos, valorar la incidencia reparadora de las medidas propuestas e iniciar una
modificacién de las mismas o establecer medidas correctoras en el caso de no estar en el camino de
alcanzar los objetivos propuestos. El Plan deberd incluir propuestas para disminuir brechas de género y
avanzar hacia un disefio de ciudad integradora y responsable.

De acuerdo con la Ley de Sostenibilidad Energética y el Proyecto de Ley de la Movilidad Sostenible, que
son los instrumentos que definen las actuaciones para garantizar la accesibilidad y la movilidad de las
personas con un horizonte de cémo minimo 5 afios, en los planes de movilidad se tendrian que establecer

medidas que segin la configuracién actual, maximizaran el saldo positivo de este balance y, por lo tanto:

o Configurar un modelo de transporte mds eficiente para mejorar la competitividad del sistema
productivo.

e Aumentar la integracién social aportando una accesibilidad universal.
e Incrementar la calidad de vida de los ciudadanos.

e No comprometer las condiciones de salud de los ciudadanos.

e Aportar mds seguridad en los desplazamientos.

o Establecer unas pautas vy criterios de movilidad mds sostenibles.

Se tendrén en cuenta los andlisis de accesibilidad y movilidad de las personas (a pie, en bicicleta y en
vehiculos a motor), y de bienes (publicos y privados). También se evaluard la circulacién y la seguridad
vial, el transporte piblico de pasajeros, los aparcamientos, las actividades econdémicas, el ruido, el

consumo energético y las emisiones asociadas a los vehiculos entre otros muchos aspectos.

La ley tiene por objetivo establecer los principios y objetivos a los cuales debe de responder una gestidn
de la movilidad de las personas y del transporte de mercancias. Se dirige a la sostenibilidad y a la
seguridad, y quiere determinar los instrumentos necesarios para que la sociedad consiga estos objetivos

garantizando a todos los ciudadanos una accesibilidad con medios sostenibles.
Los esfuerzos van dirigidos hacia alcanzar tres objetivos especificos:
e Mejora de la calidad de las infraestructuras y de los servicios del transporte piblico.
e Concienciacién de la ciudadania y del sector empresarial en hébitos de movilidad sostenible.
o Sistematizacién de todos los esfuerzos en torno a un régimen normativo y una planificacién comdn.

La Ley de Movilidad de Euskadi, establecerd cuales son los instrumentos de planificacién que han de

concretar la aplicacién de estos principios. Se establecen los siguientes instrumentos de planificacién:
e Plan de Movilidad General del Pais Vasco,
e Planes de Movilidad de los territorios histéricos,
e Planes de Movilidad urbana,
e Planes de Movilidad de los centros de actividad.

La Ley de Movilidad Sostenible Euskadi 2020, establece los principios, los obijetivos y ofros requisitos
especificos que deben de desarrollar los correspondientes instrumentos de planificacién de la movilidad,

y entre éstos, los planes de movilidad urbana.

En un sentido més amplio, el proyecto de ley dibuja las lineas maestras de una estrategia que responde

a los siguientes principios:
o Competitividad.
e Integracién social.
e Calidad de vida.
e Salud.
e Seguridad.

e Sostenibilidad.
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Estos seis elementos, agrupan todo aquello que la movilidad y el transporte pueden aportar o sustraer a
la sociedad. En el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain habrd que establecer aquellas medidas

que, segun la configuracién actual, maximizan el saldo positivo de este balance y, por tanto:

o Configuran un modelo de transporte mds eficiente para mejorar la competitividad del sistema

productivo.
e Aumentan la integracién social aportando una accesibilidad mds universal.
e Incrementan la calidad de vida de los ciudadanos.
e No comprometen las condiciones de salud de los ciudadanos.
e Aportan més seguridad en los desplazamientos.
o Establecen unas pautas de movilidad mds sostenibles.

El propdsito bésico del proyecto de ley se puede resumir como la determinacién de mejorar la

accesibilidad y minimizar los impactos negativos del transporte.

También establece y jerarquiza los diferentes instrumentos de planificacién de la movilidad que tienen que

construir el desarrollo de la norma.

Los Planes de Movilidad de los territorios histéricos tienen como objetivo planificar la movilidad de cada
provincia teniendo presente todos los modos de transporte tanto de las personas como de las mercancias,

en coherencia y subordinado a las directrices del planeamiento territorial vigente en cada provincia.

Los Planes Generales de Movilidad construirdn el marco orientador para la aplicacién de los objetivos de

esta Ley en todo el territorio de Euskadi.

Los Planes de Movilidad Urbana serdn los instrumentos de planificacién que configuren las estrategias de

movilidad sostenible de los municipios de Euskadi.

La redaccién de los PMUS deberd a su vez tener en cuenta la perspectiva de género, mediante la

aplicacién de la Ley 4/2005, de 18 de febrero, para la igualdad de mujeres y hombres.

la Ley 21/2011, de 4 de Marzo, de Economia Sostenible contempla en su articulo 101 los Planes de
Movilidad Sostenible como un conjunto de actuaciones cuyo objetivo es la implementacién de modos de
desplazamiento mds sostenibles, priorizando la reduccién del transporte individual en beneficio de los

transportes colectivos y los modos no motorizados.

4N Beasaingo
;7 Udala

En definitiva, el Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) de Beasain tiene que definir el modelo
global de movilidad futura relativo a la circulacién, el aparcamiento, los desplazamientos de peatones,
bicicletas, la red de transporte piblico y la distribucién de las mercancias, asi como tener en cuenta sus
externalidades, especialmente en lo referente a la calidad de vida de los ciudadanos de Beasain con tal

de lograr una movilidad eficaz, eficiente y sostenible.

Para conseguir esta finalidad se analizan la accesibilidad y la movilidad de las personas (a pie, en
bicicleta y en vehiculo de motor) y de bienes (piblico y privado). La circulacién y seguridad viaria, el
transporte publico de viajeros (colectivo y el servicio de taxi) los aparcamientos, las actividades
econdmicas, el ruido, el consumo energético y las emisiones asociadas a los vehiculos, en el escenario

actual.

Se definird un modelo futuro de movilidad sostenible con un horizonte de 5 afios basado en la calidad de
vida, la integracién social, un desarrollo econémico sostenible y en la minimizacién de los consumos

energéticos del conjunto del sistema de transporte.

Figura 1.1. Pirdmide la movilidad urbana

Distribucion
urbana de
mercancias

Vehiculo
compartido

Vehiculos
particulares

Fuente: IDAF

En materia de accesibilidad el territorio vasco dispone del Decreto 59/1981, del 24 de Marzo, sobre la
Normativa para la Supresién de Barreras Urbanisticas; del Decreto 68/2000, de 11 de abril, por el que
se aprueban las normas técnicas sobre condiciones de accesibilidad de los entornos urbanos, espacios
publicos, edificaciones y sistemas de informacién y comunicacién; y de la Ley 20/1997, del 4 de Marzo,

para la promocién de la accesibilidad.

n Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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Ambito municipal

Agenda 2030 es un instrumento que las autoridades locales trabajan en asociacién con todos los sectores
de la comunidad para preparar los planes de accién para aplicar los objetivos de sostenibilidad a escala

local.

Plan de movilidad urbana Sostenible (PMUS) es una oportunidad para reflexionar sobre el modelo urbano,
poniendo en interrelacién diferentes politicas sectoriales de movilidad y encontrando la compatibilidad
entre ellas. Es un documento donde no sélo se elabora un contexto general que dote de coherencia a las
diferentes politicas ya emprendidas por el ayuntamiento, sino que también define las estrategias futuras

en consonancia con un modelo global de movilidad.

El Plan General de Ordenacién Urbana es el instrumento actual de ordenacién urbanistica que constituye
la herramienta principal del sistema de planeamiento. Define el modelo de implantacién urbana y las
determinaciones para el desarrollo urbanistico sostenible. Califica y clasifica el suelo y establece las
medidas necesarias para su proteccién. Por ello, la Ley lo califica como uno de los planes integrales de

ordenacién del territorio.

A la espera de la aprobacién final del PGOU, en la actualidad las NNSS son el instrumento que regula

la planificacién y actuaciones en el municipio de Beasain.
Planes concurrentes

Para la elaboracién del presente Plan de Movilidad Urbana Sostenible, ademds del avance del Plan
General de Ordenacién Urbana, se tendrdn en cuenta otras figuras de planeamiento urbanistico que
afecten al municipio de Beasain, asi como ofros estudios sectoriales que afecten a la movilidad urbana

del municipio, tales como:
Planeamiento territorial supramunicipal:
e Plan Territorial Parcial del Area Funcional de Goierri (Memoria de seguimiento 2020)
o Directrices de Ordenacién Territorial del Pais Vasco (2019).
Planeamiento sectorial supramunicipal:
e Plan Director del Transporte Sostenible de Euskadi 2030.
e Plan Director de la Movilidad Sostenible. Euskadi 2030 (proyecto de ley).
e Plan Territorial Sectorial de Vias Ciclistas de Gipuzkoa (2013).
e Plan de Movilidad de la comarca del Goierri (2009).

Estudios sectoriales municipales:

Informe de las campafias de control de velocidad (2021)
Mesa de la Movilidad Sostenible (2020).

Andlisis de tréfico de Beasain (2019).

Mapa de ruido del municipio de Beasain (2016).

Plan de Accesibilidad de Beasain (2013).

Plan general de la red de vias ciclables de Beasain (2012).

Propuestas de tréfico y aparcamiento en el municipio de Beasain (2008).
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1.2. Objetivos genéricos del PMUS
Competitividad

Un sistema de transporte eficiente es un elemento clave para la competitividad de un territorio, aportando
la méxima funcionalidad con el menor coste global individual y social posibles. Como elemento

fundamental de apoyo del sistema productivo, el transporte tiene que permitir:

o Distribuir eficazmente las materias primas y manufacturadas, en un tiempo y unos precios

razonables.

o Acceder, los trabajadores, a sus centros de trabajo con la menor incertidumbre posible y en unas
condiciones de seguridad aceptables, teniendo en cuenta la pérdida de productividad derivada
de los accidentes in itinere.

En Euskadi, hay dos factores que en la actualidad evidencian que el sistema de transporte no dispone de

una organizacién bastante eficiente para hacer mds competitivo el sistema productivo:

e La congestién habitual de los principales corredores viarios y accesos a los cascos urbanos, lo cual
provoca un incremento notable del tiempo necesario para los desplazamientos. Este fenémeno se
produce tanto en el dmbito ferroviario como en el dmbito automovilistico, y dificulta la movilidad

a muchos ciudadanos, que tienen menos margen para planificar sus viajes.

o El hecho que el precio del transporte (es decir, el coste individual) esté por debajo de su coste real

(el coste global), de forma que no se estimula la reduccién de los costes diferidos a la sociedad.

Ambos factores son mencionados también al Libro Blanco del Transporte de la Unién Europea como
principales amenazas a la competitividad de los sectores econémicos dependientes del transporte. El
mismo Libro Blanco estudia varias estrategias aplicables para invertir la situacién actual, y es un factor
comin en cada una de ellas la necesidad de establecer una tarificacién adecuada del transporte,
especialmente por carretera. En este sentido, la utilizacién del precio del transporte como instrumento
regulador de la demanda tiene que permitir incrementar la eficiencia, ademds de intervenir sobre el
equilibrio entre funcionalidad y coste puesto que:

e Un sistema de transporte excesivamente barato incentiva que se haga un uso indiscriminado
(ineficiente) y da pie a los episodios recurrentes de congestién, es decir, a una pérdida de

funcionalidad que a su vez revierte en el balance de costes de todos los usuarios.

e Y al revés, un precio demasiado elevado restringe el nimero de usuarios que pueden acceder al

sistema de tal manera que no se aprovecha la capacidad ofrecida.

Integracién social

La accesibilidad hace referencia a que todo el mundo, sin perjuicio de su edad, género o situacién
econdmica, pueda acceder a un lugar. Por lo tanto, cuando la accesibilidad no es universal, acontece un
elemento generador de exclusién social. Asi, una persona que, por motivos diversos, tiene dificultades
para desplazarse por el territorio, se verd privada de ciertas oportunidades o servicios, cosa que afectaré
negativamente sus posibilidades de desarrollo personal, social y laboral. Esta incidencia la sufren
especialmente las personas con movilidad reducida, es decir, aquellas personas que, por motivos de
salud, tienen menguadas sus capacidades fisicas, cosa que limita mucho su movilidad auténoma. No
obstante, la exclusién que puede generar la falta de accesibilidad, especialmente en lugares con poco
acceso al transporte piblico, no es solo fisica, sino también social. Asi, por ejemplo, las personas con
recursos econémicos limitados, y en algunos casos las personas migradas por motivos econémicos, tienen
més dificultades para acceder al vehiculo privado motorizado a causa de su precio elevado, cosa que los
impide el acceso a ciertas oportunidades laborales y sociales. Por otro lado, a causa de la edad, los
menores pueden ver disminuida su independencia y desarrollo de la autonomia en los lugares con poco
acceso al transporte publico, puesto que se ven obligados a ser dependientes del transporte privado
proporcionado por sus familiares. La creacién de caminos escolares, apunta a crear entornos seguros
para los nifios y nifias que se desplazan a pie en la escuela y en sus espacios de ocio y ayudan a hacer
los espacios mds accesibles para este sector de la poblacién, fomentando su autonomia y facilitando que

puedan hacer un uso de la ciudad cada vez mds amplio.
Ademds de las consecuencias personales y sociales, la carencia de accesibilidad tiene efectos negativos
sobre la competitividad del sistema productivo por dos mecanismos diferentes:

e Reduce el mercado laboral tanto de las personas trabajadoras como de las empresas y limita a la

vez la posibilidad de ajustar ptimamente los perfiles de los trabajadores y los puestos de trabajo.
e Comporta un incremento del gasto piblico en proteccién social que hay que revertir con los
correspondientes instrumentos fiscales.
La movilidad se tiene que convertir en un agente que dé respuesta a varias probleméticas de cardcter
social. Asi, tiene que:
e Equilibrar el territorio y vertebrar la igualdad de oportunidades.

e Promover medidas de accesibilidad universal desde el punto de vista social y econémico para

reducir la desigualdad social.

e Integrar criterios de atencién a la diversidad cultural y garantizando sistemas adecuados de

informacién.

o Implementar estrategias para integrar la movilidad en todas las fases educativas.
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Hay que velar, pues, porque la accesibilidad no acontezca un factor de exclusién social, cosa que implica
priorizar las actuaciones para mejorar el alcance y el servicio de los modos de transporte de acceso mas
universal (el ir a pie, la bicicleta, el VMP y el transporte publico), y evitar al mismo tiempo las
redistribuciones de renta regresivas en la asignacién de recursos a los diferentes modos de transporte y
territorios. En particular, hay que poner un especial énfasis en la idea de universalizar el acceso al trabajo

como principal mecanismo de integracién.
Calidad de vida

El sistema de transporte es un elemento que tanto puede beneficiar como perjudicar aquello que

conocemos como calidad de vida:

e Por un lado, habilita la posibilidad de desplazarse y, por lo tanto, de llevar a cabo todas aquellas
actividades que la ciudadania necesita o quiere hacer. Desplazarse es un hecho cotidiano para
los ciudadanos (y también un derecho) pero no es una finalidad en si mismo (salvo de casos muy
particulares), sino una actividad “puente” entre otros que realmente se quiere llevar a cabo. Asi,
se espera realizar los desplazamientos de la forma mas répida y cémoda posible y, al mismo
tiempo, con una incertidumbre minima, es decir, teniendo la seguridad que los servicios de
transporte funcionan de la manera prevista: en términos de horarios, frecuencia, seguridad, etc.
Una carencia de fiabilidad en un medio de transporte determinado es el principal factor que puerta

a su desuso, y, por tanto, al aumento de ineficiencias.

e Por ofro lado, las infraestructuras y los servicios de transporte generan un importante impacto en
la calidad del entorno y el paisaje, fraccionan el territorio y acotan la disponibilidad de espacios
libres para el uso social. Pero esta degradacién también se produce en las dreas propiamente
urbanas, principalmente a causa del ruido y la contaminacién atmosférica que puedan generar,
dos elementos que ya han sido repetidamente sefialados como importantes agentes que afectan
negativamente la salud y la calidad de vida de un lugar. Ademds, estos impactos negativos afectan
toda la ciudadania, con independencia que sean o no usuarios del medio de transporte que los
origina. Las grandes infraestructuras de comunicacién se vertebran a través de varios municipios,
de forma que su gestién escapa del poder de decisidn de estos, si bien son los principales

afectados al sufrir sus externalidades negativas.

Por lo tanto, la planificacién de los sistemas de transporte tiene que considerar simultdéneamente los
impactos positivos y negativos. Si solo se atiende a uno de los dos tipos de impacto, las demandas para
su mejora tienden a acontecer infinitas. La contraposicién de ambos aspectos, en cambio, permite lograr
un punto de equilibrio socialmente aceptable, y esto comporta insoslayablemente fortalecer la

participacién, el didlogo y el consenso de todos los sectores sociales implicados.

Salud

Los medios de transporte motorizados que funcionan con motor de combustién generan importantes
emisiones gaseosas y sonoras nocivas para la salud. Estos efectos negativos no solo son de cardcter fisico,
haciendo aumentar la probabilidad de desarrollar enfermedades respiratorias, tumores, efc., sino también
de cardcter mental haciendo aumentar los niveles de estrés y de malestar psicolégico. Ademds, la falta
de fiabilidad de un medio de transporte, con los problemas de inseguridad y de retrasos que pueda sufrir,
también es un factor importante que afecta negativamente el bienestar psicolégico de una persona, al
impedirle una planificacién de sus horarios y disponer de menos tiempo libre, que utiliza de forma
involuntaria en desplazamientos. Los perjuicios que causan en la salud y el bienestar de las personas una
movilidad mal planificada afectan también la productividad de las empresas, asi como el sistema sanitario,
que recibe més presidn asistencial. En linea con este propésito, puede ser Util la aplicacién de instrumentos
econdmicos que, por un lado, estimulen el uso de vehiculos con menor poder contaminante y, de la otra,

permitan la internalizacién de los costes sociales y ambientales mencionados.

Hay mdltiples elementos ambientales que tienen afectaciones directas sobre la salud y el bienestar como

son:

e La contaminacién del aire, que genera un aumento de las enfermedades respiratorias, contribuye
a la aparicién de enfermedades neurodegenerativas e impide el correcto desarrollo cognitivo de

la poblacién infantil, entre otros.

e El ruido, provocado tanto por el tréfico privado como el tréfico de mercancias, contribuye a
patologias importantes como las enfermedades cardiovasculares y la hipertensién, ademds de
generar importantes impactos en términos de estrés y desérdenes de los patrones del suefio,

aspectos que también impactan directamente sobre la salud.

o Los coches y las infraestructuras también contribuyen al aumento de los efectos de la isla de calor,
incrementando las temperaturas medianas diurnas y sobre todo nocturnas en los centros urbanos.
Este aumento de las temperaturas tiene, en el contexto del cambio climético y de olas de calor
cada vez més frecuentes, efectos directos sobre la poblacién y notablemente sobre la mortalidad

de las personas més vulnerables.

e la accidentalidad sigue generando un alto ndmero de muertos y heridos tanto entre los propios

usuarios del transporte privado, como entre los ciclistas y los peatones.

También hay que tener presente el efecto positivo sobre la salud que se deriva de los modos de transporte
activos, como el ir a pie y la bicicleta. Incentivar su uso con redes de itinerarios seguros para peatones y
ciclistas, y menguar el uso de sistemas de transporte sedentarios como el vehiculo privado llevan a una
mejora del estado fisico y psiquico de los individuos, hecho que repercute positivamente en su salud, su

bienestar, su productividad y la sociedad en general.
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Seguridad

Los accidentes de tréfico son hoy en dia un problema social muy importante, siendo una de las primeras
causas de muerte entre algunos sectores de la poblacién y con importantes costes econdmicos. La
reduccién de la accidentalidad ha acontecido una linea de accién prioritaria, tal como se hace patente
en el Libro Blanco del transporte de la Unién Europea y en el Plan Global de la Década de Accién para
la Seguridad Viaria de la Organizacién Mundial de la Salud (OMS), donde se marca el objetivo de
conseguir una reduccién del 50% del nimero de victimas de accidentes de tréfico (tanto en ndmero de
heridos como mortales) en el periodo 2021-2030.

El ndmero de accidentes imputables a un medio de transporte es directamente proporcional al nimero de
usuarios-kilémetro y a la velocidad. Esta constatacién perfila las dos lineas de accién posibles para reducir
la accidentalidad de los medios de transporte: la primera implica el traspaso de desplazamientos hacia
medios con una menor accidentalidad, o sea, hacia el transporte colectivo y los medios no motorizados.
El vehiculo privado es, sin duda, el medio de transporte con mds victimas mortales por kilémetro viajado.
La segunda se fundamenta en la adecuacién de la velocidad y la mejora de las condiciones de seguridad
intrinsecas de cada medio y de aquellos puntos donde confluye el uso de diferentes medios. Consiste
principalmente al eliminar los puntos negros del sistema viario mejorando la infraestructura, a segregar y
priorizar el espacio de los diferentes medios donde los usos confluyen, a incrementar la tarea pedagdgica
sobre las personas usuarias, a fortalecer el sistema preventivo y sancionador de los infractores y a
infroducir nuevas fecnologias para la seguridad. En este contexto, se pone mucho énfasis la proteccién de
los usuarios més débiles a la via piblica, que son los peatones primero, y las bicicletas y los VMP después.
La prioridad, pues, consiste al reducir la friccién de estos usuarios con el vehiculo privado motorizado y

hacer que aquellos espacios por donde se desplacen sean seguros.
Sostenibilidad

Los criterios de sostenibilidad son integrados por el Libro Blanco del Transporte de la UE donde se enfatiza
la necesidad de conseguir que el crecimiento de la economia se desacople del incremento paralelo de los
flujos del transporte que actualmente se experimenta. Esto permitiria lograr un sistema de transporte mds
eficiente, es decir, que impulse més trabajo por unidad de extraccién de recursos y residuos de
contaminantes materiales y energéticos. Al mismo tiempo, este desacoplamiento aporta al tejido
productivo una ventaja competitiva en vista de un escenario econdémico préximo marcado por el
incremento de los costes del transporte y el coste de las materias primas a causa de su escasez, ya sean
los combustibles fésiles como los minerales necesarios para la fabricacién de dispositivos electrénicos, en
especial las baterias de los vehiculos eléctricos. Con esto se entiende, por lo tanto, que la promocién de
la sostenibilidad pasa para incentivar el uso de transportes que transporten el méximo ndmero de personas

con el minimo uso de energia (aquellos més eficientes) o que utilicen el minimo uso de energia en general.

${§ ﬁ Bﬁglzaingo

En el marco de este principio también se tienen que incluir los objetivos de reduccién de emisiones de
efecto invernadero establecidos en el Acuerdo de Paris, que en el caso espafiol supone la reduccién de
las emisiones un 23% para el 2030 respeto el afio de referencia (1990), y llegar a O emisiones de CO,
para el 2050. Ademds, tanto el gobierno vasco como el espariol han declarado la emergencia climdtica,
cosa que supone que la reduccién de las emisiones de efecto invernadero pasa a ser una politica de
méxima prioridad e importancia. Para converger hacia los objetivos apuntados y para lograr, por lo tanto,
una equidad intergeneracional, es necesario priorizar el uso de los modos de transporte de menos

intensidad energética, menos emisién de contaminantes y menos ocupacién de territorio.
La perspectiva de género en la movilidad

La mayoria de ciudades y pueblos se han planificado histéricamente con una perspectiva de género
androcéntrica, priorizando los desplazamientos por motivos laborales y en vehiculo privado motorizado,
e ignorando los vinculos con las otras actividades de la vida cotidiana. Por otro lado, el miedo a violencias
machistas en el espacio piblico, como el acoso y las agresiones sexuales, hace que las mujeres alteren
su movilidad cuando la percepcién de estos peligros aumenta, especialmente por la noche, ya sea
cambiante recorridos, dejando de utilizar ciertos modos de transporte o directamente decidiendo no salir.
Por lo tanto, incluir una perspectiva de género en las politicas de movilidad implica un cambio de
prioridades en para poner la vida cotidiana de las personas y la sostenibilidad de la vida en el centro de
las decisiones territoriales. Esto representa visibilizar y valorar la diversidad de actividades y experiencias,
tanto aquellas productivas y remuneradas, como las actividades no remuneradas, domésticas, de cura y

comunitarias que son esenciales para la reproduccién de la vida.

En definitiva, la movilidad con perspectiva de género implica analizar cémo los roles de género influyen
el uso y disfrute de las ciudades y los pueblos, que en muchos casos se traduce en un uso sexista del
espacio publico donde las mujeres se encuentran discriminadas. Asi pues, se hace necesario incorporar
la perspectiva de género en la planificacién de la movilidad, respondiendo a la complejidad de la vida
cotidiana, dando valor a las movilidades que tienen que ver con las actividades domésticas y de cura de

las personas.
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Digitalizacién y movilidad 4.0

El modelo de movilidad actual es el resultado de un constante cambio y adaptacién a los comportamientos
de la sociedad, de forma que se entiende como un concepto dindmico y sometido a la continua
adaptacién. Recientemente, la manera de utilizar el transporte se ha ido adaptando a las nuevas opciones
que surgen, que generan nuevos patrones muy relacionados con la conectividad, entendido como un
elemento esencial para unificar diferentes maneras de desplazarse a partir de la intermodalidad. Esto nos
lleva a incorporar el concepto “Mobility as a Service” (Maa$), que surge de la capacidad de los usuarios
y usuarias de elegir como se quieren desplazar a partir de la diversidad de modo e informacién de los
servicios de los que disponen, interconectando diferentes transportes con el fin de generar una movilidad

infeligente y mds eficiente.

El acceso a la informacién proporciona en la poblacién la capacidad de tener libertad para elegir a partir
de la posibilidad de comparar, teniendo una numerosa y diversa cantidad de datos. Las nuevas
tecnologias expanden esta accesibilidad a la informacién y, por lo tanto, se generan cambios a la

demanda de movilidad.

Asi pues, la movilidad estd condicionada al acceso a la informacién, generada a partir de las nuevas
tecnologias, y, por tanto, la competencia entre proveedores de transporte y modas estd sometida a la

capacidad de proporcionar informacién, cosa que nos introduce al concepto de la “Smart Mobility”.

En general, se podria hablar que todos estos objetivos més especificos, a pesar de la diversidad en su
naturaleza, estdn enfocados hacia un mismo objetivo. Ya sea por cuestiones ambientales, sanitarias,
sociales, econémicas o tecnoldgicas, se hace patente la necesidad de un trasvase modal del vehiculo
privado motorizado hacia los modos de transporte mds sostenibles. Si los PMUS promocionan el uso
de este tipo de medios, que son el ir a pie, las bicicletas, los VMP y el transporte publico, (cosa que pasa
para mejorar su atractivo, su preferencia en la planificacién urbana y su funcionalidad) se pueden lograr

casi la totalidad de los objetivos planteados en este apartado.

) Beasaingo
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1.3. Horizonte temporal

El presente Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain espera definir un modelo futuro de movilidad
con un horizonte temporal de aproximadamente 5-6 afios, con el 2028 como afio de referencia. Asi, tiene
que encarrilar a Beasain hacia la consecucién de los objetivos climéticos de reduccién de emisiones de
cara al 2030. Este PMUS, pues, es un instrumento clave para consolidar la movilidad sostenible en el
municipio y tiene que suponer la plasmacién a escala municipal de los acuerdos llegados a nivel mundial,

nacional y regional en la materia.
Metodologia

El proceso de elaboracién del PMUS de Beasain se estructura en un conjunto de médulos y apartados. El
cuadro siguiente muestra la correspondencia entre estos elementos. De acuerdo con la normativa en este

proceso la participacién ciudadana tiene que quedar garantizada.

Figura 1.2. Fases del PMUS

Diagndstico Objetivos Propuestas
Etapa 1 Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4 Etapa 5 Etapa 6 Etapa 7 Etapa 8
inicio analisis diagnosis particip. objet. estrat. plan acc. Implant.
Comigin PMUS  Datos Participadn Definiabin Lineas estrafgicas Peatones, barreras Informaain
asesoia socicecodmicos pablica objetivos del plan y accesibilidad piiblica
seguimiento territoriales
Grupos de trabajo Escenario Polticas de Ciclistas Comigbn
Plan de Datos Hsicos tendencial movilidad seguimiento
Comunicain objetivo Trans pbli
porte pblico
Oferta viaria Resultados Indicadores e
Objetivos Indicadores de vehiculo informes anuales
generales del Demanda viaria seguimiento aparcamientoy
Plan mercanias Evaluaain
Datos ambientales seguimiento
Plan de trabajo Participadin
piblica Forum de
movilidad

Grupos de trabajo

Propuesias
particdipadas

Diagnosis participada de la
movilidad

Fuente: Elaboracion propia. INTRA SL
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A nivel metodolégico, la elaboracién del PMUS de Beasain se estructura metodolégicamente en las

siguientes fases y etapas de trabajo:
Fase |. Andlisis

Etapa 1. Inicio. Es esta etapa se constituye la Comisién del PMUS, que tiene como funcién el asesoramiento
y el seguimiento del plan, también se realiza el plan de comunicacién y se concreta el plan de trabajo a

seguir.

Etapa 2. Andlisis. Una vez recopilada la informacién disponible y realizado el trabajo de campo
necesario, se analiza el territorio, la oferta de infraestructuras, la demanda del transporte, la

accidentalidad y los impactos sociales y ambientales de la movilidad al municipio.
Fase Il. Diagnosis

Etapa 3. Diagnosis. A partir del andlisis realizado, se valoran las oportunidades y los puntos fuertes, y las
amenazas y los puntos débiles detectados para cada uno de los sectores del sistema de movilidad.

Etapa 4. Participacion. El andlisis y la diagnosis se presentan piblicamente a los sectores y entidades de

Beasain vinculados a la movilidad que, con sus aportaciones, tienen que ayudar a mejorarla.
Fase lll. Objetivos

Etapa 5. Objetivos. A continuacidn, se proyecta un escenario tendencial de movilidad para el afio 2028.
Seguidamente, se definen los objetivos del plan, fundamentados en las aportaciones de la participacion,

en los requerimientos establecidos y en las tendencias observadas.

Etapa 6. Estrategias. A partir de los objetivos marcados, se describe el escenario objetivo deseado. Este
escenario se logrard mediante el seguimiento de lineas estratégicas de actuacién y de las nuevas politicas
de movilidad.

Fase IV. Propuestas

Etapa 7. Plan de accidn. Se realiza una primera propuesta de medidas de actuacién que se estructuran
en diferentes dmbitos: peatones, ciclistas, transporte puiblico, vehiculo privado, ademés de otras
propuestas transversales. En esta etapa vuelve a intervenir la participacién, que, mediante la creacién de
grupos de trabajo, ha de terminar concretando las medidas.

Etapa 8. Implantacion. La Gltima etapa del PMIUS se compone de los tramites que han de pasar para
acabar implantdndose. También es en esta etapa cuando se acaba constituyendo oficialmente la mesa de
movilidad.

Paralelamente al desarrollo de estas fases, se lleva a cabo la evaluacién ambiental del plan. La evaluacién
ambiental es el proceso de integracién de las consideraciones ambientales en la preparacién, la
aprobacién y el seguimiento de los planes y programas que pueden tener efectos significativos sobre el

medio ambiente.

Del trabajo realizado aplicando este proceso metodoldgico se deriva la redaccién de dos documentos:

- Documento 1. Andlisis y diagnosis. Desarrollo el trabajo realizado durante las fases I 'y Il, cuyo

resultado se presenta en el presente documento.

- Documento 2. Obijetivos, escenarios y plan de accién. Desarrolla el trabajo realizado en las fases
Iy IV.
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2. DIAGNOSIS PARTICIPADA DE LA MOVILIDAD

Es objetivo de este primer documento del Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) de Beasain realizar

un andlisis en profundidad de la situacién actual de la movilidad en el municipio.

Este documento recoge el conjunto de datos disponibles en el dmbito del plan que son relevantes para el
conocimiento del estado actual de la movilidad, unos datos que permiten caracterizar: la configuracién
territorial, los patrones de movilidad de los ciudadanos, la oferta de infraestructuras y servicios, asi como

las externalidades sociales y ambientales del transporte.

Para la elaboracién de la diagnosis del PMUS, ademds de los aspectos relacionados directamente con
las diversas movilidades (transporte pdblico, transporte privado y movilidad a pie y en bicicleta), es

necesario analizar:

e Aspectos urbanisticos y de morfologia del municipio: Consideraciones sobre la evolucién de la
forma del municipio y sobre su crecimiento, diversos proyectos de intervencién en el municipio,

situacién actual, sectores en desarrollo y en proyecto y tendencias futuras de crecimiento.

e Datos relacionados con la poblacién y datos socioeconémicos: Evolucién del crecimiento de la
poblacién, situacién actual y proyecciones de evolucién futura, relacionando estos andlisis con las

diversas inflexiones y cambios de movilidad.

£\ Beasaingo
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2.1. TERRITORIO Y SOSTENIBILIDAD

2.1.1. Situacién geogrdfica, estructura territorial y morfologia del terreno

La geografia y la morfologia de Beasain han condicionado histéricamente y siguen condicionando el
modelo de movilidad del municipio. Beasain posee un nicleo urbano de forma alargada y estrecha en
fondo de valle, y tiene varias barreras a lo largo de su recorrido, bien naturales, como son el rio y varias
regatas, o bien arquitecténicas como son la via del tren o la propia autovia que condicionan la movilidad.

En el total del municipio Beasain cuenta con aproximadamente con 29,9 km2 de extensién, limita al Norte
con Beizama y Azpeitia; al Sur con Lazkao, Olaberria e Idiazabal; al Este con Ordizia, ltsasondo y Saiatz

(Bidegoian) y al Oeste con Ormaiztegi e Ezkio - Itsaso.

Es importante recalcar que a pesar de que la mayoria de la poblacién viva en el nicleo urbano y la
mayoria de actividades se desarrollen alli también cuenta con barrios diseminados que deben ser tenidos
en cuenta (tanto a nivel infraestructura como a nivel de demanda de los usuarios) en el plan de movilidad.
Se observa ademdés una creciente tendencia al repoblamiento de personas j6venes en estos entornos que
forman parte del municipio, pero estén alejados del nicleo urbano como Garin, Arriaran, Gudugarreta,
Astigarreta o Matxinbenta, lo que hace obligatorio una revisién y actualizacién de las condiciones de
estos entornos, porque las necesidades de la poblacién en materia de movilidad en estas zonas estd
evolucionando y cambiando.

Beasain cuenta con una peculiar localizacién geogrdfica, y es que se ubica précticamente en el centro
del mapa de Euskal Herria, lo que hace que se ubique a menos de 100 km de todas las capitales vascas
(44 km de Donostia, 65 km de Pamplona, 70 de Vitoria-Gasteiz y 80 de Bilbao). Este emplazamiento
dota al municipio de buenas conexiones, tanto de entrada y salida a través de la N-1 Madrid - Irdn, la
Gl-632 Beasain Durango, y la GI-131 Beasain - Etxarri Aranaz, como de conexién con municipios vecinos,

ademds de la conexidn por via férrea de Madrid - Irdn - Paris.

No hay que olvidar que la villa de Beasain ha sido histéricamente un importante nudo de comunicaciones,
ya que el camino Real que comunicaba Madrid con Francia atravesaba lo que hoy conocemos como el
Conjunto Monumental de Igartza.

No obstante, cabe destacar que en la actualidad las distancias a recorrer entre los extremos norte y sur
del nicleo urbano o entre el este y el ceste, en lineas casi rectas y en terrenos con pendientes muy bajas,
son cortas. Estas distancias pueden realizarse a pie en condiciones normales en casi media hora, por lo

que en el centro del municipio es evidente la posibilidad de impulsar la movilidad no motorizada.

e
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Dentro del nicleo urbano las condiciones para la movilidad en modos no motorizados es idénea ya que
en linea recta y sin pendientes excesivamente pronunciadas., dos de los puntos més alejados entre si
dentro del nicleo urbano como son el limite con el vecino municipio de Ordizia y la zona del polideportivo
Antzizar, se encuentran separadas aproximadamente por 2,7 km. de distancia, por lo que puede

recorrerse en aproximadamente 35 minutos.

El principal nicleo alcanza una longitud de 2 kildmetros con una anchura de 300-400 metros,
alargdndose otro kilémetro hacia el este, hasta unirse con el municipio de Ordizia. La mayor parte de la
poblacién se concentra, generalmente, en un drea de un kilémetro de longitud y 250 metros de anchura
con la plaza Barrendain en la mitad, y la zona que se extiende cerca de la ikastola Murumendi con una
dimensién de 600 x 150 metros. Entre los dos polos del nicleo urbano se recorre una distancia total de

2,5 kildmetros, desde el limite con Ordizia hasta el acceso a Olaberria.

Consecuentemente, el recorrido peatonal mds largo alcanza los 30 minutos, y son suficientes 15 minutos,
a una velocidad de 4-5 km/h, para realizar la distancia de la mayoria de los desplazamientos. En bicicleta
se puede completar en un tiempo de 10 minutos la distancia que hay entre los dos polos citados de

Beasain, a una velocidad de 15 km/h.

Alejdndose del nicleo, encontramos los barrios de Salbatore y Gudugarreta, asi como los poligonos
industriales de Irigoien, Ittola, Txara y Zumadi; los dos Gltimos al otro lado de la carretera y el ferrocarril.
Aun asi, la maxima distancia a recorrer para alcanzar esos puntos es de 2 kilémetros, por lo tanto, es una
distancia muy apropiada para la bicicleta, si el camino es cémodo y seguro.

Por otro lado, las grandes infraestructuras que actualmente se sitdan al norte de Beasain, y especialmente,
el espacio ferroviario, condicionan la posible extensién del casco urbano, impidiendo la unién con el
aparcamiento de Bernedo y el ambulatorio. La continuidad urbanizada que ofrecen Beasain, Lazkao y
Ordizia es una opcién a tener en cuenta, siendo la coordinacién de los diferentes municipios una
condicién imprescindible para integrar adecuadamente la red municipal dentro de la red comarcal.

Beasain es el municipio de mayor poblacién del Goierri, y el Gnico que supera los 10.000 habitantes.

Esta morfologia urbana en forma alargada cuenta con aspectos beneficiosos en pro de una movilidad
sostenible y con ofros aspectos que se tornan en negativo. Como norma general una morfologia de este
tipo permite implementar itinerarios para peatones y bicicletas con continuidad y conectados entre si,
clave para la movilidad este colectivo. No hay que olvidar por otro lado, que esta morfologia también
ayuda a los vehiculos a poder desplazarse por el municipio sin encontrar demasiados obstdculos o

impedancias que entorpezcan su marcha.

Durante la expansién urbana de Beasain se han incrementado las distancias entre los principales usos del
suelo (vivienda, obra, servicios publicos). Como consecuencia de ello, se ha producido una continua
divisién del territorio, lo que ha supuesto un aumento de la dependencia del vehiculo privado para estos
desplazamientos (muchas veces no justificados).

k. Beasaingo
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Existe una importante actividad industrial en el municipio, que incluye tanto pequefias talleres y

actividades, como grandes industrias.

Al oeste del casco urbano se encuentra el poligono industrial de Salbatore, que discurre paralelo a la A-
1. Se trata en su mayoria de pequefios talleres, aunque existe alguna industria importante, como
Fundiciones Estanda. Existen ofras industrias importantes por el municipio, siendo las mds destacadas

CAF, en la frontera con Ordizia, e Indar.

Datos generales

El municipio tiene una poblacién de 13.845 habitantes en 2021, cosa que, sumado a su superficie de
29,9 km? hace que tenga una densidad poblacional de 463 hab./km?, una densidad muy parecida a
la media del Goierri (161,48 hab./km?).

Divisiones funcionales

La realidad fisica establece que los corredores del Oria, Eztanda y Agauntza son los vertebradores de la
estructura urbana de Beasain. Sobre estos elementos se desarrollan los grandes ejes viarios alrededor de
los que se asienta la poblacién, las actividades econdémicas y los equipamientos. Uno de los ejes incluye
las dos variantes (ancho ibérico y europeo) de la red ferroviaria, que atraviesan de Oeste a Este el término

municipal por los corredores del Eztanda y Oria.

El planeamiento vigente se adapta a esta realidad fisica considerando ademés la situacién de los barrios

de Aratz-Matxinbenta, Astigarreta, Garin y Arriaran, situados fuera de dichos corredores.

El centro urbano tiene cinco barrios diferenciados. El Casco Viejo es el nicleo histérico més antiguo, y se

estructura alrededor de la Iglesia y el Ayuntamiento.

A nivel administrativo, el municipio de Beasain estd configurado por 8 secciones censales agrupadas en
un Unico distrito. Estas respetan mds o menos las delimitaciones marcadas por los barrios, pero dividen

aquellos con mds poblacién.

Finalmente, el Plan General de Ordenacién Urbana realiza una divisién del municipio en 51 unidades

urbanisticas, y esta serd la escala de trabajo para alguno de los apartados del presente PMUS.

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028

5
dl

[1\g



DOCUMENTO | - Memoria

Leyenda

{1 Unidades urbanisticas
1 Secciones censales
Barrios

Casco Viejo

Ensanche Modemo //-""':

La Porteria i

Zona Loinaz /

ORDIZIA

a3

L P v
W v

.{"'r_ “'Z-“-,_—;;f_f_r_\' a Porteria A

azm \ ¢

Ensanche Madema

Fuente: Elaboracion propia, INTRA SL, con datos de EUSTAT

Tipos de zonificacién

El Plan General de Ordenacién Urbana plantea el modelo de ciudad que se pretende a medio plazo y
determina las formas de desarrollo del mismo, utilizando instrumentos de planeamiento, plazos, viabilidad,
etc. Clasifica y califica el suelo por normas de obligado cumplimiento, definiendo dmbitos, obras y, en su

caso, posibles adaptaciones juridicas.

El objetivo principal del PGOU en materia de movilidad es promover los modos de transporte no
motorizados y la accesibilidad universal. En la parte de las propuestas de este plan de movilidad se
analizardn muchas de las propuestas que se recogen en este plan urbanistico, como son: desvio de trdfico
hacia el exterior y peatonalizacién del centro urbano, fomento del uso de la bicicleta, resolucién de
problemas de aparcamiento con criterios sostenibles, etc. Otros objetivos que se plantean en este plan de
ordenacién son de cardcter supramunicipal, por lo que requerirdn una mayor implicacién politica y

administrativa.

Segun el avance del PGOU, el suelo urbano, entendido como el suelo ocupado por zonas residenciales,

de actividad econémica, equipaciones y calles, ocupa un 6,2% del término municipal.

Clasificacién del suelo m? %
Suelo urbano 1.853.983 6,19%
Suelo urbanizable 12.689 0,04%
Suelo no urbanizable 28.075.848 | 93,77%
Total 29.942.520 | 100%

Fuente: Documento para la aprobacién inicial del Plan General de Ordenacion Urbana de Beasain

Suelo Urbano

De acuerdo a estos criterios, el conjunto del suelo clasificado como urbano en el del PGOU de Beasain,

comprende una extensién total de 1.853.983 m2, repartida entre nueve recintos aislados entre si.

La superficie de suelo urbano considerada en el PGOU supone un 13,17% mds (215.812 m2) que el
suelo clasificado como urbano en las NN.SS. de 2007, debido a la incorporacién a esta categoria de
suelos clasificados como urbanizables que en el periodo de vigencia del planeamiento anterior han sido

urbanizados de acuerdo a planes, programas y proyectos desarrollados.
Tal es el caso de los antiguos sectores S6, S7 y S8 de Ittola |, Indar e lturralde Txiki respectivamente.

El suelo urbano se distribuye en los siguientes usos:

Clasificacién del suelo %

Residencial 580.347 31,3%
Actividades econdmicas 770.667 41,6%
Sistemas Generales 502.969 27 1%
Total 1.853.983 100%

Fuenfe: Documento para la aprobacion inicial del Plan General de Ordenacién Urbana de Beasain

Suelo Urbanizable

De acuerdo a estos criterios el PGOU de Beasain clasifica como suelo urbanizable una superficie de
12.689 m2, situada en la parte inferior de la ladera del antiguo sector S3-Ugartemendi, colindante con
las dreas urbanisticas A7-Senpere y A31-Agauntza. Comprende terrenos aptos para la ampliacién del
Instituto Txindoki Alkartasuna, para resolver los accesos desde la carretera GI-2120 y para cubrir una

parte de la demanda de vivienda de proteccién publica en el municipio de Beasain.

iAlFa
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La superficie de suelo urbanizable se reduce notablemente con respecto a las previsiones de las del afio
2007, en parte por el cambio de situacién de los dmbitos industriales ya urbanizados y en parte por la
consideracién del dmbito A13-Trenbide-aren Zabalgunea, que hace innecesario ocupar nuevos suelos.

Tal es el caso de la desaparicidn de los antiguos sectores S1-Arizmendi y S2-Errekarte Il.

Como podrd apreciarse en el cuadro siguiente, el cémputo de los suelos urbano y urbanizable arroja una
superficie de 1.866.672 m2, alrededor de un 6% inferior a la ocupacién prevista en las NN.SS de 2007.

La relacién de suelo urbanizable con respecto al suelo urbano del drea funcional de Goierri es similar a
la de Gipuzkoa o la CAPV, con la peculiaridad de que la apuesta de desarrollo se realiza de forma clara
sobre suelo de actividades econdmicas, con una relacién de 2,5 a 1 a favor del suelo industrial con
respecto al suelo residencial.

Suelo No Urbanizable

El suelo no urbanizable es la clasificacién que se aplica al resto del término municipal, es decir, a los
suelos no clasificados como urbanos o urbanizables. Su superficie representa el 93,8% del término

municipal.

El criterio general en esta clase de suelo es apostar por la naturaleza y la preservacién del patrimonio
cultural en consecuencia con los criterios y objetivos de planeamiento adoptados en marzo de 2021. Se
piensa en potenciar los valores del entorno de los embalses de Arriardn e lbaieder, asi como las dreas de

interés naturalistico y los itinerarios peatonales.

Figura 2.2. Mapa de calificacién global del suelo en Beasain. 2021
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Fuenfe: Documento para la aprobacion inicial del Plan General de Ordenacién Urbana de Beasain

Caracterizacién de las zonas de desarrollo urbano pendiente y sus dotaciones y conexiones planteadas
en el planeamiento

El modelo de ordenacién que plantea el PGOU, se basa en el entendimiento del asentamiento histérico
de Beasain y la planificacién, organizada y equilibrada, de los crecimientos torno al mismo, desde una
perspectiva de equilibrio territorial y en clave de respeto al medio en el que se asientan. Asi, podemos
hablar de un “modelo centralizado”, frente a los desarrollos urbanisticos en los barrios. De esa forma, las
previsiones de crecimiento y la demanda de la diferente oferta de vivienda deben concentrarse en el
nicleo urbano principalmente para evitar desequilibrios y disfunciones estructurales en el territorio

ordenado.

Asi pues, no se propone un modelo desarrollista, que genere potentes desarrollos aislados, ni
expansionista en mancha de aceite, que hipoteque el suelo a generaciones o necesidades futuras, ni que
afectan a suelos sobre los que la planificacién supramunicipal es necesaria. Por el contrario, se efectia
una planificacién-control sobre el territorio, sobre el suelo, entendido éste como un bien o recurso escaso
cuya riqueza y recursos paisajisticos, agropecuarios y medio ambientales deben ser administrados desde

criterios de sostenibilidad en la toma de decisiones proyectuales.

n Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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En los barrios rurales el modelo de asentamiento busca estabilizar la poblacién de los nicleos de Aratz-
Matxinbenta, Astigarreta, Garin y Arriaran con la intencién de mantener su carécter aislado y recuperar,

en lo posible, el dinamismo social que histéricamente tuvieron.

Debido a la morfologia de su traza y a los servicios existentes se da preferencia a los desarrollos de los
barrios de Garin y Arriaran, limitando las expectativas de crecimiento en Aratz-Matxinbenta, Astigarreta

y Gudugarreta.

Las previsiones de crecimiento por ocupaciones de suelos destinados a actividades econémicas se
proponen sobre los suelos ya calificados, evitando recalificaciones que supongan la pérdida de los
recursos actuales, tanto para uso industrial como para actividades terciarias.

El modelo supone considerar que las implantaciones mds relevantes como CAF, Indar, Arcelor y
Fundiciones Eztanda, disponen de reservas de suelo calificado suficientes para desarrollar cémodamente
su actividad, se completa con la oferta de los suelos urbanizados actualmente vacios y asume que el
planeamiento territorial parcial prevé los crecimientos para actividades econdmicas fuera del término

municipal de Beasain.

En las proximidades del suelo urbano se propone una reserva para la ubicacién de un parque fotovoltaico
en el vertedero de inertes de la ladera de Usurbe, junto a Erauskin. También se propone la pavimentacién
del camino existente desde Mariarats para dotar a la zona de Erauskin de un acceso alternativo a la
circulacién por el centro de Beasain.

Actualmente hay algunas modificaciones importantes en el nicleo urbano de reciente ejecucion, en estado
de ejecucidn o con el proyecto de ejecucién aprobado.

En suelo urbano del centro de Beasain, destaca la obra de ensanchamiento del cauce del rio Oria a su
paso por las dreas de CAF y de Zazpiturrieta, como actuacién de defensa frente a las inundaciones.

Afecta a edificios de la margen izquierda que desaparecen, y estd programada para ejecutarse en el
bienio 2022-2023.

La interseccidn de la incorporacién a la N-l en Senpere con la carretera GI-2120 es otra de las actuaciones

previstas en suelo urbano, cuya obra estd actualmente en ejecucién.

Estas dos actuaciones, junto con la modificacién de Oriamendi kalea y su conexién con Erauskin
plaza, la solucién con carécter definitivo para Barrendain plaza y Garmendia Otaola, los nuevos
itinerarios peatonales entre ambulatorio e Indar y de Loinaz Bidea y la ubicacién de la nueva

planta ITV, se han incorporado en los andlisis del presente plan como cambios ya ejecutados.

El sistema general de comunicaciones que corresponde a la red viaria, comprende las carreteras de la

red foral de Gipuzkoa y las interconexiones que discurren por suelo urbano. Quedan pendientes

actuaciones de importancia como la conexién de las calles Bista Alai y Zazpiturrieta, que afecta a las
dreas A-3 Igartetxe, A-4 Zazpiturrieta y A-5 Arantzazu y otra de enlace de las calles Nekolalde y Erauskin,
que afecta a la ordenacién del Area 10 Arangoiti, que pueden contribuir a aligerar el tréfico por el centro,
y la glorieta de enlace entre la carretera GI-2632 y la calle Igartza Oleta que afecta a las dreas 22
Eztanda y 24 Antzizar.

Las determinaciones del planeamiento vigente con respecto a las redes viaria y ferroviaria sintonizan con
la planificacién sectorial, salvo en dos propuestas del PTP que afectan a la estructura general. Se trata de
la transformacién de la playa de vias de Beasain para generar un centro de organizacién e intercambio
del transporte y servicios terciarios complementarios y de un nuevo trazado de la carretera N-1, paralelo
al actual por la margen sur del rio Oria. Son actuaciones que inciden ademds en el modelo territorial y
en la ordenacién de diversos dmbitos urbanisticos. Tiene una extensién de unas 17 Ha de superficie y
puede suponer el traslado de alguna de las empresas situadas en Zumadi (A-33) y Bernedo Enea (A-36).

2.1.2. Estructura y distribucién de la poblacién

Datos generales y evolucién

Beasain registra en 2021 una poblacién de 13.845 habitantes, y un méximo histérico de 14.021
habitantes en 2020.
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Fuente: Flaboracidn propia a partir de datos del EUSTAT
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En el periodo 2001-2021, el crecimiento interanual medio de la poblacién del municipio ha sido del

0,7%, y si nos fijamos en el crecimiento anual del municipio, observamos las variaciones interanuales han

sido medida y sostenidas, con un crecimiento méximo interanual del 4,7% y una pérdida maxima del
1,3%.

Hombres ‘ Mujeres Total ‘ Incremento Increme:to
anual anual %

2001 5.943 6.054 11.997

2002 6.022 6.108 12.130 133 1,1%
2003 6.075 6.117 12.192 62 0,5%
2004 6.137 6.162 12.299 107 0,9%
2005 6.221 6.214 12.435 136 1,1%
2006 6.300 6.270 12.570 135 1,1%
2007 6.422 6.370 12.792 222 1,8%
2008 6.851 6.542 13.393 601 4,7%
2009 6.839 6.589 13.428 35 0,3%
2010 6.867 6.702 13.569 141 1,1%
2011 6.902 6.744 13.646 77 0,6%
2012 6.974 6.811 13.785 139 1,0%
2013 6.938 6.814 13.752 -33 0,2%
2014 6.977 6.808 13.785 33 0,2%
2015 7.060 6.855 13.915 130 0,9%
2016 7.016 6.847 13.863 -52 0,4%
2017 7.091 6.874 13.965 102 0,7%
2018 7.075 6.902 13.977 12 0,1%
2019 7.109 6.860 13.969 -8 0,1%
2020 7.130 6.891 14.021 52 0,4%
2021 6.975 6.870 13.845 176 -1,3%

Fuente: EUSTAT

Aun asi, la tasa de crecimiento respecto el 2001 es del 15,4%, tasa similar al crecimiento de la comarca del

Goierri en conjunto durante el mismo periodo (15,1%).

Municipio ‘ 2021 ‘ 2017 ‘ 2001 ‘ nacion ‘ Variacién %
Alizaga 170 184 113 57 50,4%
Arama 205 211 166 39 23,5%
Ataun 1.707 1.722 1.571 136 8,7%
Beasain 13.845 | 13.965 | 11.997 1.848 15,4%
Ezkio-ltsaso 638 630 590 48 8,1%
Gabiria 526 511 427 99 23,2%
Gaintza 129 118 100 29 29,0%
Idiazabal 2.336 2.374 2.014 322 16,0%
ltsasondo 675 692 589 86 14,6%
Lazkao 5.810 5.435 4.781 1.029 21,5%
Legorreta 1.485 1.504 1.365 120 8,8%
Mutiloa 240 253 206 34 16,5%
Olaberria 950 904 928 22 2,4%
Ordizia 10.057 | 9.590 8.807 1.250 14,2%
Ormaiztegi 1.252 1.310 1.189 63 5,3%
Segura 1.476 1.498 1.275 201 15,8%
Zaldibia 1.636 1.593 1.469 167 11,4%
Zegama 1.556 1.532 1.268 288 22,7%
Zerain 279 257 234 45 19,2%
GOIERRI 44.972 | 44.283 | 39.089 5.883 15,1%

Fuente: EUSTAT

Lugar de nacimiento

Al fijarse en el lugar de nacimiento de los habitantes del municipio, se puede identificar fécilmente la
naturaleza de los procesos migratorios que se han producido en el municipio. El 2021 la poblacién de
Beasain nacida en Euskadi supone el 71,61%. La nacida al resto de Espafia es el 14,0% y, finalmente,
la poblacién nacida en el extranjero es del 14,39%. Estos porcentajes no distan mucho del resto de la
comarca, que sitda la poblacién nacida en Euskadi al 74,51%, la nacida al resto del Estado al 13,89%

y la nacida al extranjero al 11,6%.
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Figura 2.4. Poblacién segin lugar de nacimiento. 2021
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del EUSTAT

La distribucién de la poblacién segin lugar de nacimiento ha variado enormemente a lo largo de los afios.
Asi, si en 2001 la poblacién nacida en el extranjero todavia era del 1,7%, en 2021se encuentra en el
14,4%. La poblacién nacida en la provincia ha descendido un poco, pasando del 73,7% al 70,3% en el
mismo periodo. Mientras tanto, durante el mismo periodo, la proporcién de poblacién nacida en otras

provincias de Espafa viviendo en el municipio también ha descendido, pasando del 22,9% al 14,0%.

Estructura

Aparte de la evolucién de la poblacién, es importante conocer también su estructura, es decir, sus

caracteristicas en lo que referente al sexo y en la edad.

El indice de masculinidad es la razén de hombres entre mujeres, de forma que mida el nimero de
hombres por cada 100 mujeres. En 2021, este indice es de 101,52 en Beasain, hecho que indica la
mayor presencia de hombres que de mujeres, en contraste con el Goierri, donde este indice es de 100,94,
e incluso con Gipuzkoa y Euskadi, que es del 95,55 y 94,23 (lazkao 98,9 y Ordizia 98,9
respectivamente). De hecho, en las sociedades occidentales, a causa de la mayor esperanza de vida
femenina que masculina, es més frecuente encontrar poblaciones con indices de masculinidad inferiores
a 100. Por lo tanto, Beasain es una excepcién en este aspecto, pero esta diferencia es posible que se
deba a la elevada actividad industrial del municipio, que atrae mds poblacién masculina, y a una mayor

presencia de comunidades migradas predominantemente masculinas.

En lo referente a la edad, la edad media de la poblacién en el municipio es de 44,25 afios, situdndose
por debajo de la de la poblacién vasca, que es de 45,83 afios. Beasain comparativamente con la comarca
y el territorio presenta una tasa de envejecimiento menor y una tasa de juventud mayor. La tasa de vejez
estd 2,2 puntos por debajo de la comarca y 2,6 por debajo del conjunto del territorio. La tasa de juventud

estd 0,7 puntos por encima de la comarca 'y 2,1 por encima del conjunto del territorio.

Figura 2.5. Poblacién por grandes grupos de edad. 2021
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Fuente. Elaboracién propia a partir de datos del EUSTAT

La pirémide de edad, estd mds o menos equilibrada, pero estd adoptando las caracteristicas de una
pirémide cldsica de poblacién envejecida. El grosor de la poblacién se concentra en los grupos de edad
de 40 a 55 afios, los hijos del baby boom, y se percibe el incremento de la fertilidad cuando estos llegaron
a la edad de formar una familia, puesto que la poblacién de 5 a 20 afos es mds elevada que la
inmediatamente antes y después. Aun asi, la progresiva jubilacién de la poblacién en edad de trabajar y
la menor llegada de inmigrantes, sumado a la baja fertilidad, hace prever que Beasain serd un municipio

que se ird envejeciendo paulatinamente.
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Figura 2.6. Pirdmide de poblacién de Beasain. 2021
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del EUSTAT.

Los diferentes indicadores analizados indican que Beasain es un municipio con una poblacién ligeramente

mds masculina y mds joven que la media comarcal y vasca.

Tabla 2.5. Evolucién de indicadores demogréficos.

Indicador | Afio | Beasain | Goierri | Gipuzkoa |

Indice de infancia 2021 16,0 15,36 13,78 13,3
indice de envejecimiento 2021 20,57 21,89 22,72 22,8
indice de sobre envejecimiento | 2021 10,17 11,38 11,39 11,52
Tasa bruta de natalidad 2020 7,6 7,44 6,91 6,64
Tasa de crecimiento vegetativo | 2020 -1,07 3,11 -3,73 -4,28
Saldo migratorio externo 2020 3,72 2,70 3,04 2,03
Poblacién extranjera 2021 13,62 10,70 8,39 8,26

Fuente.: Udalmap. Gobierno Vasco

Previsién de crecimiento

A partir de la estructura de la poblacién del municipio se puede hacer una proyeccién sobre su evolucién
futura. Las proyecciones de poblacién municipales se elaboran a partir las Proyecciones Demogréficas
realizadas por el EUSTAT para el periodo 207-2031. Asi pues, los resultados de las proyecciones de
poblacién municipales muestran, para cada municipio, cuél seria el efecto de la evolucién reciente de la
fecundidad, la mortalidad y las migraciones del municipio, junto con la evolucién demogréfica proyectada

para su provincia. Como es un estudio que no se hace de forma anual, se ha considerado el mdas reciente,
elaborado el 2017.

En Proyecciones Demogrdficas se denomina escenario a cada uno de los resultados prospectivos que se
obtendrian para la C.A. de Euskadi en el caso de que tuvieran lugar ciertas hipétesis de evolucién de los
fenémenos demogrdficos implicados en el crecimiento poblacional, esto es, mortalidad, fecundidad y
migraciones. A modo de ejemplo, el escenario uno presupone alcanzar una fecundidad de 1,25 hijos por
mujer, una esperanza de vida de 77,2 afios para los hombres y 86,0 afios para las mujeres en el afio
2050, asi como la poblacién cerrada a las migraciones desde el afio 2010.

Con esta inercia, junto a las proyecciones realizadas por el Instituto Vasco de Estadistica (que se han
extrapolado las proyecciones realizadas para el conjunto de Gipuzkoa), se espera que la tendencia
continde en los préximos afos, es decir, que la poblacién crecerd de forma continuada en el municipio,
pero de forma sostenible. La proyeccién para el afio 2031 es de 14.177 habitantes para el municipio, lo

que supone un incremento del 2,4% respecto a 2021.

No obstante, hay que observar los datos de las proyecciones poblacionales con cuidado, puesto que al
fin y al cabo hay muchos fenémenos que pueden afectar de formas muy diversas la poblacién de un

municipio.

Ademds, hay que ver cémo afecta la crisis de la covid-19, sus efectos y las nuevas tendencias que se
deriven en los flujos demogrdficos.

Figura 2.7. Proyeccién de poblacién para Beasain. 2026 - 2031
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Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos del EUSTAT
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Distribucién de la poblacién

Dentro del propio nicleo urbano, la mayoria de la poblacién se concentra (segin zonificacién del EUSTAT)
entre Casco Viejo (30,5%) y Ensanche Moderno (29,6%). En el barrio de Ezkiaga se concentra el 17,7%
de la poblacién y en la Zona Loinaz el 22,2%. Nos encontramos por tanto por un nicleo urbano
diferenciado por dos grandes bloques, ya que el 60% de la poblacién se concentra en el casco y el
ensanche, pero el 40% se concentra en las zonas mds periféricas. Esto que a priori puede convertirse (si
no lo es ya) uno de los motivos para un alto volumen de desplazamientos internos en vehiculo privado
tiene que ofrecer todas las garantias para que cualquier vecina y vecino pueda hacer el desplazamiento

a pie o en bici cumpliendo con todos los pardmetros de eficiencia, comodidad, equidad y seguridad.

Figura 2.8. Distribucién de la poblacién de Beasain por Barrios. 2021
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Fuente: Flaboracion propia a partir de datos del EUSTAT

La poblacién de Beasain se asienta sobre todo en su casco urbano 13.524 habitantes, (97,7%) mientras

que los barrios y diseminados representan 321 habitantes (2,3%).

. \ Beasaingo
7 Udala

Tabla 2.6. Distribucién de la poblacién de Beasain por entidades de poblacién. 2021

Enhdo.c! Habitantes | Porcentaje
poblacién

Aratz-Matxinbenta 14 0,10%
Arriaran 43 0,31%
Astigarreta 23 0,17%
Beasain 13.524 97,68%
Garin 13 0,09%
Altamira 6 0,04%
Anzizar 3 0,02%
Beasainmendi 65 0,47 %
Gudugarreta 31 0,22%
Loinatz Q3 0,67%
Ugartemendi 5 0,04%
TOTAL 13.845 100,0%

Fuente: EUSTAT

En cuanto a la distribucién de la poblacién por distritos y secciones censales, se constatan los datos
estadisticos de 2021 aportados por el EUSTAT.

Las secciones méds pobladas son la seccién 007, la seccién 03, la seccién 002 y la seccién 005,

respectivamente (de mds a menos poblacién). En estas tres secciones se concentra el 45% de la poblacién.

Tabla 2.7. Distribucién de la poblacién de Beasain por secciones censales. 2021

N° seccién censal | Habitantes | Porcentaje (E:ES}?(:%
001 1.196 8,6% 5.100,01
002 2.128 15,4% 17.570,41
003 2.130 15,4% 13.454,48
004 1.617 11,7% 12.416,59
005 2.109 15,2% 73,08
007 2.699 19,5% 15.521,45
008 681 4,9% 4.298,9
009 1.285 9,3% 11.774,69
TOTAL 13.845 100,0% 462,42

Fuente: EUSTAT

Beasain cuenta en 2021 con 13.845 habitantes, lo que supone el 31% de la comarca de Goierri. Es,
con diferencia, municipio mds poblado de la comarca de Goierri. Desde el punto de vista de la movilidad
es de gran por el nimero de desplazamientos que generan sus centros de atraccién y sus industrias y los

desplazamientos de sus residentes hacia otros municipios de trabajo.

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028.
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Figura 2.9. Distribucién de la poblacién en la comarca del Goierri. 2021
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Fuente: Flaboracién propia a partir de daftos del EUSTAT

Densidad de poblacién

Desde la perspectiva de la movilidad una alta densidad de poblacién (en el caso de Beasain
principalmente en algunas zonas y secciones) presenta una serie de ventajas y desventajas. El objetivo
del sistema de movilidad propuesto por el PMUS tiene que ser potenciar esas ventajas minimizando los

impactos negativos:
e Ventajas de una densidad de poblacién elevada:
o Reduce el consumo de combustible y la huella de carbono;
o mejora la accesibilidad reduciendo las distancias;
o mejora la viabilidad y la eficiencia del transporte piblico;

o concentrar la densidad junto a los nodos de transporte permite reducir la presién sobre el

resto del territorio;
o caminary usar la bicicleta mejora la salud de las personas;

o reduce las emisiones contaminantes de los vehiculos gracias a la mezcla de usos, la mejor

accesibilidad al transporte publico y la reduccién de la congestidn;

o reduce el nimero de viajes y la distancia recorrida en vehiculo privado, genera una mayor

eficiencia en el uso del suelo gracias a aparcamientos rotatorios, etc.

o Desventajas de una densidad de poblacién elevada:
o Agrava la congestién del tréfico, la escasez de aparcamiento y aumenta los accidentes;
o causa pérdida del status asociado a la propiedad del automévil;

o genera congestién peatonal y en el transporte publico; la construccién de grandes edificios

genera molestias en el espacio publico.

La densidad de poblacién del municipio es de 462,42 hab./km?, un valor que se puede considerar

como medio-alto, pero es importante analizar las diferencias dentro del municipio.

El dato de la densidad de poblacién para toda Beasain es superior al dato para el conjunto de la comarca,
para el conjunto de Gipuzkoa y para el conjunto de la CAPV, pero la densidad de poblacién del municipio
de Beasain varia considerablemente segin la seccién estudiada. Los valores en la secciones del nicleo
central del municipio son elevados, entre 11.000 - 15.000 hab./ km?, pero como los datos en la seccién
del diseminado rural y fuera del centro urbano o son muy bajos se distorsiona el valor global para todo
el municipio, porque como se ha recalcado el municipio de Beasain presenta una alta densidad de

poblacién en su mayor parte.

Tabla 2.8. Comparativa de la densidad de poblacién en los municipios de Goierri. 2021

Municipio | Densidad de poblacién (hab./km2)

Alizaga 69,1
Arama 150,73
Ataun 29,24
Beasain 462,42
Ezkio-ltsaso 30,06
Gabiria 35,46
Gaintza 21,86
Idiazabal 79,72
[tsasondo 75,5
Lazkao 501,29
Legorreta 172,67
Mutiloa 27,84
Olaberria 136,1
Ordizia 1.770,59
Ormaiztegi 182,77
Segura 157,86
Zaldibia 98,25
Zegama 44,67
Zerain 27,43
GOIERRI 161,84
GIPUZKOA 363,37
CAPV 303,13

Fuente: EUSTAT

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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Fuente: Flaboracién propia a partir de daftos del EUSTAT

Como se ha comentado anteriormente, la densidad de poblacién del conjunto del municipio es alta
respecto a los municipios de la comarca y al conjunto de la misma. Pero es inferior a la de los municipios
colindantes con estructura urbana parecida, Lazkao y Ordizia, debido a la gran cantidad de superficie

con la cuenta Beasain fuera del nicleo urbano.

Si se analiza la densidad de poblacién por barrios se observa como los barrios cuya superficie esté

integrada casi en su totalidad en el nicleo urbano (todos los barrios a excepcién de Ensanche Moderno)

presentan densidades de poblacién por encima de los 7.000 hab/km?, destacando Casco Viejo por

encima de todos los barrios (mds de 15.000 hab/km?)

Barrio Superficie (km?) | Poblacién (hab.) (Ejgs}i:i)
Casco Viejo 0,28 4.258 15.240,26
Ensanche Moderno 29,0 4.047 139,58
La Porteria 0,34 2.481 7.219,04
Zona loinaz 0,33 3.059 9.383,43
TOTAL 29,9 13.845 462,42

Fuente: Flaboracién propia a partir de datos del EUSTAT

Si se analiza esta densidad de poblacién por secciones, se observa que la mayoria de estas secciones
tienen un valor muy superior al valor del conjunto del municipio. Destacan las secciones 002 y 007 con
valores superiores a 15.000 hab/km?. En contraposicién, en la seccién diseminada (seccién 005) los
valores son muy bajos (73 hab/km?), lo que hace que el valor para el conjunto del municipio no sea tan

alto, pero como se ha dicho, la densidad de poblacién en el centro de Beasain es elevada.

Por tanto, existe una gran diferencia poblacional entre las secciones de Beasain, lo que supone una gran

diferencia en cuanto a morfologia urbana, extensién y suelo urbanizado de actividad residencial.

N° seccién censal | Superficie (km?) | Poblacién (hab.) (Ejgs}i:i)
001 0,23 1.196 5.100,01
002 0,12 2.128 17.570,41
003 0,16 2.130 13.454,48
004 0,13 1.617 12.416,59
005 28,86 2.109 73,08
007 0,17 2.699 15.521,45
008 0,16 681 4.298,9
009 0,11 1.285 11.774,69
TOTAL 29,9 13.845 462,42

Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos del EUSTAT

Como se puede observar en la siguiente figura, las cifras de densidad de poblacién y poblacién en el

interior de los distritos varian funcién de la seccién estudiada.
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Figura 2.11. Densidad de poblacién de Beasain por secciones censales. 2021
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Fuente: Flaboracién propia a partir de datos del EUSTAT

2.1.3. Andlisis estructural

Datos generales

Beasain, como municipio mds importante de la comarca el Goierri, y al ser un importante nodo de
comunicaciones dentro del dmbito vasco, es un municipio con una intensa actividad econdmica, siendo
un importante nicleo industrial y logistico. Como ya se ha dicho anteriormente, el municipio cuenta con
zonas industriales, y dentro de ellas tienen cabida grandes empresas como CAF o Indar, entre otras.

El mdsculo econémico de Beasain se hace patente con su PIB, que en 2019 era de alrededor de 64.300€
de media por habitante, una cifra muy superior a la media de la comarca, 39.682€, a la media de la
provincia de Gipuzkoa, de 37.188€, y a la media vasca, de 36.254€. Desde el 2016 la diferencia entre
el PIB por habitante de Beasain y el de Euskadi se ha ido acrecentando, lo que hace suponer que la
recuperacién econémica ha tenido més fuerza dentro del municipio por su dependencia con la industria

que en el conjunto de Euskadi.

Figura 2.12. PIB por habitante en valores absolutos y en relacién a la CAPV de Beasain. 2013-2019
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Fuente: Flaboracién propia a partir de datos del EUSTAT

No obstante, el PIB no es un indicador del todo preciso en la hora de indicar la riqueza o el bienestar de
una poblacién, puesto que el Unico que hace es medir el valor total de los bienes y servicios finales
producidos dentro del término municipal. Para lo cual, es més adecuado utilizar indicadores que tengan
en cuenta la capacidad adquisitiva de la poblacién o similares.
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Vivienda

Segun los datos disponibles més actuales, referentes en 2020, el parque de viviendas de Beasain es de
6.531 viviendas, de los cuales cerca de un 83,4% son viviendas principales, mientras que el 16,6%
restante se completan con el resto viviendas (desde el censo de 2011 ya no se especifica dentro de la

categoria Resto cuales estdn vacias).

Entre el 2011y el 2020 el parque de viviendas ha aumentado en un 5%.

Incremento %

Tipologia ‘ 2011 ‘20]6‘ 2020

2011-2020
Principales | 5.262 |5.419| 5.460 3,8%
Resto 957 | 955 | 1.071 11,9%
TOTAL | 6219 | %7 | 6531 |  5,0%

Fuente: EUSTAT

La distribucidén por secciones censales de las viviendas del municipio esté en consonancia con la

distribucién de la poblacién por secciones censales. Destacando las secciones 007, 002, 003 y 005.
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Fuente: Flaboracion propia a partir de datos del EUSTAT

La densidad de viviendas en suelo residencial relaciona el nimero de viviendas con la superficie municipal
residencial. Actualmente presenta un valor de 94,75 viviendas/Ha., un valor en aumento constante desde
el afio 2014, cuando la cifra era de 91,92 viviendas/Ha. Es un valor elevado en comparacién con
municipios colindantes como Ordizia (62,8 viviendas/Ha.) o Lazkao (62,13 viviendas/Ha.), y con

municipios cercanos de similares caracteristicas (Andoain 61,26; Azpeitia 81,92; Tolosa 79,17).

Ocupacién

En lo referente al paro, el municipio también fue golpeado fuertemente por la crisis, logrando su maximo
el 2015 con una tasa de paro del 14%, un porcentaje algo superior a la media de la comarca del Goierri
(13,1%), similar a la de Gipuzkoa (14,4%) e inferior a la del conjunto de la CAPV (16,1%) durante el
mismo periodo. La recuperacién del trabajo en el municipio fue bastante répida, y en 2018 la tasa ya
era inferior al 9%. No obstante, falta para ver todavia los efectos de la crisis de la covid-19, que pueden
haber afectado profundamente el mercado laboral. Aun asi, el grado de afectacién dependerd del

musculo econdémico del municipio y, especialmente, de los sectores menos afectados.

o O N M~ O

Tasa de paro (en %)

A O

- A L L S L iy

Fuente: Flaboracién propia a partir de daftos del EUSTAT

La tasa de paro del municipio experimenté un notable descenso entre los afios 2016 y 2018, que se
repitié en la gran mayoria de los municipios de la comarca, si bien es cierto que Beasain es uno de los
municipios con mayor descenso (3,5 puntos porcentuales). En la actualidad, Beasain presenta una tasa
de paro algo superior al conjunto de la comarca, pero inferior a la CAPV.
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Tabla 2.12. Evolucién de la tasa de paro de la poblacién de 16 afios o mds en la comarca del
Goierri.

Municipio 2001 | 2010 | 2015 | 2016 | 2018 | 2019 | 2020

Altzaga 2,4 13,6 6,8 8,0 6,3 9,1
Arama 6,1 11,4 5,9 6,5 6,1 7,6
Ataun 52 8,8 9,4 6,6 6,8 7,0
Beasain 9,0 9,0 14,0 12,4 8,9 8,0 8,0
Ezkio-ltsaso 8,8 8,3 6,6 5,3 4,0 4,0
Gabiria 8,1 5,6 4,8 4,0 4,4 6,2
Gaintza 8,5 8,9 3,7 7,3 1,8 1,9
ldiazabal 7,0 10,8 9,2 7,1 6,1 52
[tsasondo 9,4 15,3 12,0 10,0 9,8 7,6
Lazkao 8,4 11,7 9,7 7,5 6,5 7,0
Legorreta 11,1 15,1 11,9 10,5 8,7 7,1
Mutiloa 59 13,6 6,1 3,3 3,3 7,8
Olaberria 7.7 13,1 12,4 10,0 8,7 8,8
Ordizia 8,9 14,9 13,1 9.5 8,5 8,4
Ormaiztegi 7.7 11,2 10,6 10,2 7,0 7,0
Segura 8,0 9,2 8,7 7.7 6,7 6,7
Zaldibia 6,8 12,7 10,1 55 6,3 5,7
Zegama 9,9 11,4 12,2 8,6 7,1 5,7
Zerain 7,0 12,7 9,1 7.4 2,6 5,1
GOIERRI 7,9 8,5 13,1 11,6 8,9 7,9 7.7
GIPUZKOA 9,7 8,8 14,4 13,2 9.8 8,8 8,4
CAPV 11,6 9,7 16,1 15,4 11,8 10,7 10,1

Fuente: EUSTAT

Se aprecian diferencias significativas por sexo en la tasa de paro del municipio, que se sitéa en el 9,3%

mujeres y del 5,7% entre los hombres (Enero 2022).

En cuanto a las tasas de paro sectorial, cabe destacar algunos datos del municipio en comparacién con

los datos de la comarca, Gipuzkoa o la CAPV.

. \ Beasaingo
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Figura 2.15. Paro registrado por sectores. Enero 2022
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Fuente: Flaboracidn propia a partir de datos del Servicio Vasco de Empleo

Sectores econémicos

El estudio de los sectores econdmicos es otra dimensién importante en el andlisis econémico de un
territorio, especialmente en el dmbito de la movilidad, puesto que implica un comportamiento diferente
tanto de los trabajadores en sus desplazamientos como de las mercancias que se derivan. Uno de los
indicadores que se suelen usar en este caso es el valor afiadido bruto (VAB), que es la suma de los valores

de los bienes y servicios al transformarse durante su proceso de produccién.

La alta presencia de industrias dentro del término municipal de Beasain ya hace prever un peso importante
de este sector en el municipio. El afio 2014, la industria representaba el 59,87% del valor afadido
producido dentro del municipio, con un output de 327.527 miles de euros. Aun asi, el peso de este sector
ha ido aumentando, en la linea contraria de terciarizacién de la economia que estd siguiendo gran parte
de la economia vasca y también el resto del mundo occidental. Asi, la industria ha aumentado en el
periodo 2014-2019 tanto en términos absolutos como en términos relativos, puesto que en 2019 su VAB
se de 532.574 miles de euros, el 65,76%. El sector de servicios ha aumentado también su peso en la
economia municipal, pasando de 196.680 a 253.903 miles de euros producidos, del 35,91% adl
31,35%. Asi, a partir de 2014, el sector econémico predominante en el municipio en términos de valor
afadido bruto producido continua siendo meramente industrial y, en un segundo plano, terciario. El sector
industrial sigue siendo muy grande compardndolo con el Goierri, el conjunto de Gipuzkoa o el conjunto
de la CAPV, donde representan en 2019 el 55,5%, el 28,3%y el 23,9% del valor afadido total,
respectivamente.
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Por el qué hace a los otros dos principales sectores econémicos, la construccién y la agricultura, su peso
en el valor afadido total del pueblo se ha mantenido relativamente bajo, con un 2,74% y un 0,16%,

respectivamente.
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400.000
‘€ 300.000

200.000
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100.000

0
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Agricultura Industria Construccién Servicios

Fuente: Flaboracidn propia a partir de datos del EUSTAT

En Beasain el mayor nimero de empresas son de servicios. Y el mayor nimero de empleos esté en la

industria.

Segin datos del documento inicial para la aprobacién del PGOU Beasain representa el 21,3% del parque
de empresa de su comarca, y el 1,8% de las empresas del Territorio Histérico de Gipuzkoa. Representa
el 28,4% del parque de empleo de la comarca de Goierri y el 2,5% de puestos de trabajo (empleo) del

Territorio Histérico de Gipuzkoa.

En Beasain se detecta un superdvit entre el empleo generado por las empresas del municipio y la poblacién

activa registrada (+ 743). En la comarca, por el contrario, un déficit (- 6.531).

En datos oficiales del Eustat 2017, en Beasain se contabilizan una gran mayoria de empresas de servicios
(774), aunque, el mayor nimero de puestos de trabajo (empleo) generado es por la casi centena de

empresas industriales asentadas en el municipio.

El peso de la industria es muy importante en el municipio, con la presencia de la empresa CAF como su
méximo exponente, pero sin olvidar todos los pequefios falleres que nutren a CAF u ofros espacios

dedicados especificamente a la industria como puede ser el poligono de Salbatore. En ambos casos serd

importante ofrecer a los trabajadores alternativas reales y eficientes para invertir la pirdmide de la
movilidad en los desplazamientos al trabajo y aumentar el nimero de desplazamientos en modos no
motorizados y en el caso de que se realicen en modos motorizados que sean en transporte pdblico o,

como minimo, conseguir aumentar la ocupacién media de los vehiculos en estos desplazamientos.

Para confirmar el peso que tiene la industria en el municipio y en el entorno el Eustat ofrece los datos de
la poblacién ocupada por sectores a nivel municipal para municipio de mds de 40.000 habitantes. Como
no es el caso de Beasain se han analizado los datos para el conjunto de la comarca de Goierri, donde
el 58% de la poblacién activa trabaja en la industria, lo que nos da una idea de las dimensiones del
sector en el entorno y de su influencia en la movilidad, no solo del municipio sino de toda la comarca. Las
dimensiones de una empresa como CAF hacen de ella un entorno que debe ser analizado con especial
énfasis como centro generador de movilidad, ya que a ella acuden a trabajar diariamente trabajadores
y trabajadoras de casi todos los rincones de Gipuzkoa, algunos de ellos a pie, otros en bici, otros en

autobis de la empresa y una gran mayoria en vehiculo privado.

Casi el 60% de la poblacién ocupada de Beasain se registra en el sector servicios, pero cabe destacar el

peso relativo que actualmente mantiene la construccién (7%) y sobre todo la industria (35%).

Histéricamente el municipio ha experimentado un importante desarrollo industrial. A pesar de que en los
dltimos afios la importancia del sector en el municipio ha disminuido a nivel comarcal, el empleo generado
por la industria tiene mayor relevancia en el municipio que a nivel de Gipuzkoa o a nivel de la CAPYV,

(13 puntos porcentuales més que en Gipuzkoa y 18 puntos mds que en la CAPV).

Ademds, hay que tener en cuenta que muchos de los puestos de trabajo existentes en el municipio en el
sector servicios son puestos relacionados con la industria, destinados a cubrir las necesidades de la

industria (asesoramiento, servicios juridicos y econémicos, seguimiento técnico, etc.).

S

infra <
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Figura 2.17. Poblacién ocupada por sectores. 2020
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del EUSTAT

Figura 2.18. Evolucién de la poblacién ocupada en Beasain por sectores. 1996-2020
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del EUSTAT

El siguiente grafico muestra el nimero de establecimientos del municipio por sectores. Este indice puede
ser de utilidad para valorar la oferta de captacién de desplazamientos por motivos de trabajo cuando
existe un alto grado de especializacién. En comparacién con los datos de Gipuzkoa y la Comunidad
Auténoma del Pais Vasco, destaca que la mayor representatividad de los establecimientos industriales
sobre el conjunto de los establecimientos se da en Beasain y en la comarca de Goierri més que a nivel de
Gipuzkoa y de la CAPV.

Figura 2.19. Distribucién de los establecimientos de Beasain por sector de actividad. 2021
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de Udalmap

Los grandes establecimientos relacionados con la industria, como sucede en Beasain en el caso de CAF
generan ligeros colapsos reducidos en el tiempo en la red viaria, por la acumulacién de vehiculos privados
que parten o llegan desde el mismo punto y a la misma hora. Generalmente ademds, la ocupacién de los

vehiculos privado suele ser de un Unico usuario en la mayoria de las ocasiones.

Como se observa en el siguiente gréfico el tamafio medio de los establecimientos industriales (ndmero de
empleados) es mucho mayor en el municipio de Beasain que en municipios del entorno y en municipios
con un ndmero parecido o superior de habitantes. Esta media estd claramente influenciada por el tamafio

de las empresas Indar y sobretodo, CAF.
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Figura 2.20. Tamafio medio de los establecimientos industriales (n° de empleados). 2021
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de Udalmap

Tasas de autocontencién y autosuficiencia

Las tasas de autocontencién y autosuficiencia, elaboradas a partir de la informacién de los censos de
poblacién en lo referente a la localizacién de la actividad econdémica de la poblacién ocupada y la
localizacién del lugar de estudio del alumnado, permiten conocer la movilidad obligada de la poblacién,
a partir de la comparacién entre el puesto de trabajo/estudio y el lugar de residencia de las personas

ocupadas y estudiantes.

La autocontencién municipal hace referencia al porcentaje de personas que trabajan en el mismo
municipio o comarca de residencia sobre el conjunto de la poblacién ocupada residente. Este indicador
se puede calcular tanto para la movilidad por razén de trabajo como para la movilidad por razén de
estudio. Se expresa en porcentaje, puesto que es la proporcién de poblacién ocupada residente que

trabaja en el mismo municipio.

En Beasain, en el 2016 la poblacién ocupada residente era de 5.873 personas, y la que trabajaba en el
municipio, de 1.981. Por lo tanto, la tasa de autocontencién es de 33,73%. Esto implica que solo un poco
mds del cuarto de la poblacién de Beasain ocupada vive y trabaja en el mismo municipio. La gran mayoria
de la poblacién ocupada, por lo tanto, se desplaza en otros municipios para trabajar. Esta dindmica es

muy comin en las dreas urbanas que cuentan con municipios cercanos entre si.

La autosuficiencia municipal, en cambio, hace referencia al porcentaje de personas que trabajan en el

mismo municipio de residencia sobre el conjunto de puestos de trabajo localizados. Este indicador se

Beasaingo
7 Udala

puede calcular tanto para la movilidad por razén de trabajo como para la movilidad por razén de estudio.

Se expresa en porcentaje y es el porcentaje de puestos de trabajo del municipio ocupados por residentes.

En Beasain, en el 2016 habia 7.390 puestos de trabajo localizados, y teniendo en cuenta las 2.100
personas que trabajaban en el municipio, vemos que la tasa de autosuficiencia es de 28,42%, hecho que
indica que solo algo mds de la quinta parte de los puestos de trabajo de Beasain lo ocupan residentes en
el municipio. Por lo tanto, también hay una gran cantidad de poblacién fordnea que se desplaza hacia

el municipio para trabajar.

Por lo tanto, en Beasain se produce una situacién paradéjica. Por un lado, su localizacién geogrdfica en
el centro de la CAPV vy la proximidad con localidades como Tolosa, Alsasua, Andoain o Donostia-San
Sebastidn hace que una gran parte de la poblacién residente trabaje afuera. Aun asi, el gran peso
econdmico y especialmente la potencia de la industria establecida en el municipio atraen muchos
trabajadores de los municipios préximos. Asi pues, en Beasain el movimiento de trabajadoras y

trabajadores en dias laborables es muy intenso, ya sea de entrada o de salida.

2.1.4. Centros de atraccién y generacién de viajes

Las caracteristicas urbanas del municipio de Beasain hacen que el medio a pie sea relativamente bueno
para desplazarse dentro del municipio, siendo especialmente idénea la zona del centro urbano, al tratarse
de un nicleo de medida pequefia y compacto y con una orografia relativamente benigna, a excepcién
de algunos puntos especificos y algunas zonas de La Porteria, que presentan unos desniveles mas

pronunciados.

En el plano 4 se pueden observar los principales centros de atraccién del municipio de Beasain. Como se
observa en el plano los centros de atraccién y generacién de viajes (sobre todo los mds importantes) de
Beasain estén dispersados por el municipio y su acceso esté mejor preparado desde el punto de la
accesibilidad en vehiculo motorizado no hay supermercados decentes en el centro. Histéricamente, la
planificacién urbanistica desde el punto de vista de los servicios al ciudadano no se ha realizado teniendo

en cuenta criterios desde el punto de vista de la movilidad.

En el nicleo urbano de Beasain hay varios centros de atraccién y generacién de viajes, la mayoria
ubicados en el centro, pero hay zonas importantes (deportivas y poligonos industriales principalmente)
fuera del centro. Se detecta una cierta concentracién de centros de atraccién en el centro de la ciudad,

sobre todo en el dmbito escolar. Las instalaciones y centros deportivos estén més dispersos por el territorio.

1\
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Los principales centros de atraccién y generacién de viajes son:

Centros escolares: Muchos colegios e institutos se encuentran en pleno centro del nicleo urbano
como La Salle, Lizeo Alkartasuna o Beasaingo ikastola. Otros, como Loinazpe, estdn fuera del

centro, pero no demasiado lejos.

Centros oficiales: Los principales centros administrativos del Ayuntamiento se encuentran en el

barrio Casco Viejo, como el Ayuntamiento o la Policia Municipal.

Centros de salud: El centro de salud de la localidad se encuentra en el sur del municipio, y tiene

una buena conexién para acercarse con cualquier modo desplazamiento.

Tiendas: Los principales espacios comerciales se encuentran en la zona peatonal de kale Nagusia,

y en su prolongacién hacia Gernika pasealekua y Nafarroa etorbidea.

Espacios para el ocio: polideportivo, espacios deportivos, parques.
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Fuente: Flaboracién propia, INTRA SL, a partir de datos obfenidos en GeoBeasain

Los centros de generacién y atraccién de viajes se encuentran sobre todo en la zona de Casco Viejo del
municipio (la mayoria de centro oficiales) y los de cardcter deportivo se ubican mayoritariamente en Zona
Loinaz. En la parte sur del municipio se ubica el ambulatorio. Por el qué hace en los centros educativos, la
mayoria se ubican en el nicleo central del municipio, con la excepcién de Murumendi, Loinazpe y el Instituto
La estacién de Renfe ubicada en Barrendain es el principal centro generador de movimientos del entorno,
debido, ademds, a su carécter de intermodalidad entre tren y bus interurbano. A nivel comercial el centro
comercial BM es el que genera desplazamientos en vehiculo privado, puesto que el resto de establecimientos
de comercio y alimentacién del nicleo urbano son pequefios establecimientos a los que la mayoria de la

gente acude a pie desde su domicilio ubicado cerca para hacer pequefias compras.

El polideportivo es un destino central de ocio al que se acude asiduamente bien andando, bien en bicicleta,

pero mayormente en coche. A ofros destinos/servicios con relevancia social como el ambulatorio o el centro
’

de empleo se acude en mayormente en coche, por lo que se valora positivamente que haya un parking

adjunto.

En lo referente a los poligonos industriales y fabricas, CAF es el que genera un mayor nimero de
desplazamientos, tanto en vehiculo privado como a pie, en bicicleta o en VMP. La mayoria de
desplazamientos hacia los poligonos e industrias ubicadas tanto en Gudugarreta como en Salbatore se
realizan en vehiculo privado. Con la préxima apertura del centro de Inspeccién Técnica de Vehiculos (ITV)
en el poligono de lturraldetxiki se prevé un importante aumento del nimero de desplazamientos en vehiculo

privado en ese entorno.

La mayor parte de los poligonos industriales de Beasain se encuentran actualmente integrados en la trama
urbana del municipio y, en la mayoria de los casos, se encuentran relativamente cerca de alli dando
continuidad a la trama urbana. Por ello, se convierten, sin duda, en centros de atraccién que generan

desplazamientos en el municipio.

Estos desplazamientos deberian realizarse en diferentes modalidades, a pie, en bicicleta, en transporte
pUblico o en vehiculos a motor, pero como veremos en los capitulos siguientes, la mayoria de los

desplazamientos se realizan en vehiculo privado.

Una de las principales razones por las que la mayoria de estos desplazamientos se realizan en vehiculo
privado es que muchos de estos empleados vienen a trabajar desde ofros municipios a Beasain, pero
también son vecinos del municipio los que se desplazan en vehiculo privado, aunque en muchos de los

casos las condiciones de desplazamiento en bicicleta o a pie sean adecuadas.

A continuacidn, se resumen algunos de los principales centros de atraccién de desplazamientos y se valora
la idoneidad del acceso mediante transporte piblico y bicicleta. Para considerar un acceso adecuado en
transporte publico se ha tenido en cuenta si el centro de atraccién se encuentra o no en un radio de

influencia de 300 metros desde una parada del bus interurbano.

K72 Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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En bicicleta, teniendo en cuenta la configuracién de la red de bidegorris, se han tenido en cuenta un radio
de influencia de 50 metros desde los aparcamientos de bicicletas y la posible circulacién de bidegorris
cerca del acceso al centro de atraccién. Este es el significado de la iconografia utilizada.

Q El centro de atraccién dispone de una parada de autobis interurbano a 300 metros o menos.
\9 El centro de atraccién no dispone de ninguna parada de autobis interurbano a 300 metros o menos.
Discurre un bidegorri por las inmediaciones del acceso al centro de atraccién.

3 No discurre ningin bidegorri por las inmediaciones del acceso al centro de atraccién.

P
El centro de atraccién dispone de un aparcamiento para bicicletas a 50 metros o menos.

\=]

Y
93 E| centro de atraccién no dispone de ningdn aparcamiento para bicicletas a 50 metros o menos.

Tabla 2.13. Acceso a los centros de Beasain que generan y atraen desplazamientos

Centro Tipo Acceso
- P
Ambulatorio Centro de salud Q \

Ayuntamiento Centro oficial Q
Lanbide Euskal Enplegu Zerbitzua Centro oficial Q \

N
B

Senpere Centro comercial Q
Correos Correos Q \

Biblioteca Municipal

Oficina de Informacién al Consumidor Centro oficial Q

Equipamiento cultural

Centro Civico Ezkiaga Equipamiento cultural

Centro de Artes Pldasticas Urbieta Equipamiento cultural

A

] e e ]

Escuela de Msica Equipamiento cultural

Euskaltegi municipal Equipamiento cultural

Usurbe Antzokia Equipamiento cultural

DDy DD DD

Campo de Futbol de Igartza Centro deportivo

Campo de Fitbol Loinatz

Centro deportivo

Frontén Ezkierdi

Centro deportivo

Polideportivo Antzizar

Centro deportivo

Pista pumptrack

Centro deportivo

Alkartasuna Lizeoa

Centro educativo

Aspace

Centro educativo

Beasaingo lkastola

Centro educativo

Colegio La Salle-San José

Centro educativo

G (St

HHI/EPA

Centro educativo

Loinazpe B.H.|

Centro educativo

Murumendi lkastetxea

Centro educativo

Seaska Haurreskola

Centro educativo

Txindoki -Alkartasuna Institutua

Centro educativo

mv Zona industrial \
CAF Zona industrial
Indar Zona industrial
Gudugarreta Zona industrial

Poligono industrial Irigoien

Zona industrial

Salbatore

Zona industrial

ngjﬁﬁmzﬁmm?mﬁmmnnmnnn
P o e e el gy e o ey ] e B PR i

Fuenfe: Elaboracién propia, INTRA SL, a partir de datos obfenidos en GeoBeasain
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2.1.5. Parque de vehiculos y motorizacién

Camiones y ‘ Autobuses y

Parque de vehiculos Afio ‘ Turismos ‘ Motocicletas ‘

furgonetas Otros

El parque de vehiculos es otro aspecto fundamental a tener en cuenta en la elaboracién del estudio de 2013 73,59% 8,12% 14,83% 3,47%
0 , , ) , o, 2014 73,61% 8,65% 14,61% 3,13%
movilidad. La capacidad de los ciudadanos para desplazarse en vehiculo privado se determinaré en 2015 73 60% 8.83% 14,499 3 08%
funcién del ndmero, tipo y proporcién de vehiculos. 2016 74:]7% 8:72% 14:1 2% 2:98%
2017 74,36% 8,69% 13,95% 3,01%

En Beasain el parque de vehiculos ha crecido en mds de 900 vehiculos durante el periodo 2013- 2018 74 36% 8 49% 13 94% 391%
2020, un 10,8%. Hay que recordar que en el mismo periodo de tiempo la poblacién del municipio ha 2019 74,65% 8,59% 13,49% 3,27%
crecido Unicamente en un 2%, dato que refuerza la tesis de que la utilizacién y la dependencia del vehiculo 2020 74,69% 8,64% 13,27% 3,40%
privado se cada vez mayor. 2021* 83,38% 8,69% 5,7% 2,23%

Fuente: DGT y Ayuntamiento de Beasain *

En el caso de Beasain, segin los Gltimos datos aportados por el ayuntamiento, el 83,4% de los vehiculos

del municipio son coches, pero también hay muchos motores y ciclomotores (8,7%). Si se compara el parque de vehiculos de Beasain con municipios del entorno y otros de similar o superior

nimero de habitantes, se observa como es uno de los municipios con mayor parque de vehiculos-
El vehiculo predominante son los turismos, seguido de los camiones y las furgonetas, hecho que demuestra

el cardcter industrial del municipio. Aun asi, se tiene que remarcar el estancamiento en el nimero de estos

vehiculos, si se compara con el ritmo de crecimiento de otros vehiculos. Si bien puede ser que esto no Afo | Beasain | Ordizia | Lazkao | Andoain | Azpeitia | Bergara Tolosa Zumérraga

implique una caida de la circulacién de estos vehiculos por la ciudad, puesto que pueden provenir otros 2013 | 8.416 | 5452 | 3.622 8.840 | 9.610 | 9448 | 10.423 2.615
2014 | 8.506 | 5.417 | 3.583 | 8.872 | 9.542 | 9.444 | 10.420 | 5.577

| e | tocicletas h imentad ida durante estos Glti =os. hech 2015 | 8.666 | 5463 | 3.632 8.881 9.605 | 9.513 | 10.552 5.597
causas. Inversamente, las motocicletas han experimentado una crecida durante estos Ultimos afios, hecho 5016 | 8781 | 5518 | 3.688 8 005 5688 | 9505 | 10.720 5 685

que se puede traducir en un aumento de los desplazamientos de mds corto recorrido. 2017 | 8977 | 5591 | 3.78] 9151 9869 | 9698 | 10.902 5781
2018 | 9.196 | 5.701 | 3.801 9.283 | 9.987 | 9.833 | 11.128 | 5.793
2019 | 9.241 | 5761 | 3.895 | 9.352 | 10.121 | 9.983 | 11.295| 5.895

municipios, lo cierto es que la caida del peso general de la industria puede ser una de las principales

Afio ‘ Torismos ‘ Motocicletas ‘ Cflomlones y ‘ Autobuses y ‘ Fuente: DGT.
urgonetas Otros
2013 6.193 683 1.248 292 8.416 La comparativa por municipios es mds realista si se tiene en cuenta el nimero de habitantes de cada uno
2014 6.261 736 1.243 266 8.506 de los municipios. Entre los municipios analizados, Beasain se encuentra segunda en el ranquin del indice
2015 6.378 765 1.256 267 8.666 de vehiculos por habitante, Gnicamente ligeramente por detrds de Lazkao, y muy por encima de municipios
2016 6.513 766 1.240 262 8.781 - .
de mayor tamafo como Tolosa o Andoain.

2017 6.675 780 1.252 270 8.977

2018 6.838 781 1.282 295 9.196

2019 6.898 794 1.247 302 9.241

2020 6.965 806 1.237 317 9.325

2021* 7.358 767 503 197 8.825

Fuente: DGT y Ayuntamiento de Beasain*

— W
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Figura 2.22. Comparativa de los vehiculos y turismos por habitante por municipios. 2020
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de Udalmap

La Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco del afio 2016 ofrece también algunos datos significativos
sobre la posesién de vehiculos. En el caso de la media de vehiculos por hogar Beasain se encontraba en
el primer puesto entre los municipios analizados con 3,45 vehiculos por hogar. Hay que recordar que la
Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco no ofrece datos desagregados por municipio para municipios
de menos de 10.000 habitantes, por lo que no se dispone de datos para municipios como Ordizia o
Lazkao.

Tabla 2.17. Media de personas y vehiculos por hogar por municipios. 2016

N . Personas / Vehiculos /
Municipio Habitantes Hogar (media) | Hogar (medial
Beasain 13.863 1,52 3,45
Andoain 14.827 1,46 3,35
Azpeitia 14.812 1,53 3,25
Bergara 14.905 1,41 3,15
Azotea 11.852 1,47 3,13
Donostia / San Sebastidn 180.179 1,37 3,08
Ofati 11.275 1,23 3,08
Tolosa 19.041 1,42 2,89
Elgoibar 11.481 1,39 2,87

Fuente: Fncuesta de Movilidad del Gobierno Vasco 2016

Tabla 2.18. Comparativa entre censo conductores y censo vehiculos. 2016

.. . Censo Parque Parque Ratio vehiculos
Municipio ‘ Habitantes Conductores turis?nos vehl':::lulos / conductor
Beasain 13.880 8.121 6.898 9.241 0,879
Andoain 14.637 8.470 6.793 9.352 0,906
Azpeitia 14.936 9.350 7.150 10.121 0,924
Bergara 14.637 8.916 7.402 9.983 0,893
Lazkao 5.742 3.517 2.848 3.895 0,903
Ordizia 10.394 5.625 4.368 5.761 0,976
Tolosa 19.667 11.258 8.250 11.295 0,997
Zumarraga 9.728 5.380 4.579 5.895 0,913

Fuente: Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco 2016

Indice de motorizacién

El indice de motorizacién, por su parte, mide la cantidad de vehiculos motorizados por cada 1.000
habitantes, y puede ser un buen indicador del uso de estos que hace la poblacién, aspecto que tiene sus
consecuencias en la movilidad.

El parque de vehiculos del municipio de Beasain se compone de 9.241 vehiculos (afio 2019), lo que
supone un indice de motorizacién de 669 vehiculos por cada 1.000 habitantes. Este es un indice
resefiable si los comparamos con el conjunto de la CAPV (636,5 veh. /1.000 hab.), pero es bajo
compardndolo con el valor para el conjunto de la comarca de Goierri (715,9 veh./1.000 hab.) y para
todo Gipuzkoa (671,9 veh./1.000 hab.).

Este indice era en el afio 1986 de 261 veh./1.000 habitantes. En 2001 la cifra se elevaba a 430, es
decir, un 64% mds en 15 afios. Segin los datos de Eustat del 2010, en Beasain habia 620 automéviles
por 1000 habitantes, es decir, 0,62 automéviles por habitante. En general, es un indice que va en
aumento, a pesar de que el nimero de habitantes se mantiene casi constante. Con ello se incrementan los
problemas relacionados con el uso del automévil en los nicleos urbanos, por ejemplo, el de la ocupacién
del espacio, derivada de la necesidad de aparcamientos.
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Figura 2.23. indice de motorizacién de Beasain y émbitos territoriales cercanos. 2019, Figura 2.24. Evolucién del indice de motorizacién de Beasain. 2013-2020.
CAPV 636,5 680
|
' 669,03
GIPUZKOA s 67 | 9 670
Beasain I 669,0
OrdIZIO 554,8 650
Lazkao 679,2 640
Andoain 642,1 630
Azpeitia 678,9
Bergara 685,0 620
615,84
Tolosa 576,7 610 6]0,2]
Zumarraga 602,7
? 600
0 200 400 600 800 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la DGT Fuente: Flaboracién propia a partir de datos de la DGT
Aun asi, un alto indice de motorizacién elevado no implica que sus habitantes se desplacen més Si se analiza Gnicamente el nimero de turismos, el indice de Beasain (499,71 turismos/1.000 hab.) es
habitualmente en coche que en otros municipios. La gran actividad industrial y logistica del municipio, con uno de los mds bajos en la comarca de Goierri.

la importante presencia de vehiculos pesados, es posible que contribuya a esta elevada motorizacién. )
Tabla 2.19. Indice motorizacién por tipologia de vehiculos en Beasain. 2013 - 2020

El crecimiento del indice de motorizacién en el municipio ha sido continuado desde el afio 2013. Entre T P
Indice motorizacion | 5013 | 2914 | 2015 2016 2017 ‘ 2018 ‘ 2019 ‘ 2020

los afios 2013 y 2020 dicho indice ha crecido un 9,6% por vehiculo
Turismos 449,03 | 453,30 | 456,22 | 466,92 481,81 | 492,62 | 496,97 | 499,71
Motocicletas 81,15 86,53 88,28 87,23 86,89 84,93 85,92 86,43

Camiones y

90,49 | 89,99 | 89,84 88,90 90,37 | 92,36 | 89,84 | 88,75
furgonetas

Autobuses y otros 34,70 | 31,27 30,81 29,84 30,08 32,08 | 32,68 | 33,99
Total Vehiculos 610,21 | 615,84 | 619,89 | 629,51 | 647,97 | 662,49 | 665,78 | 669,03

Fuente: DGT

¢/
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Debido a su alto indice de motorizacién respecto al resto de secciones, el drea especialmente destacada

es la seccién 005, con un indice de motorizacién de 841,63 veh./1.000 habitantes. La siguiente seccién

G(ZNERB' 1 505,75 a4 44 con mayor indice de motorizacién es la Seccién 02, pero muy alejada de la anteriormente mencionada,
erain , , .
Zegama | 538 71 concretamente con un indice de 673,4 veh./1.000 hab.
Zaldibia | 545,51
Segura | 542,17
Ormaiziegi v , - ——y
mgrj;?c: | 420,93 206 Seccién censal | Parque de vehiculos | Indice motorizacién (veh./hab.)
Olaberria | 86311 001 676 565,22
Mutiloa | 662,75 002 1.433 673,40
Legorreta : 535,54 003 1.288 604,69
lazkao | 493,48 004 975 602,97
'*Sf’sondo | 519,46 005 1.775 841,63
'd'GC’ZF’f’“' ] 579,59 s a6 007 1.446 535,75
aintza ,
Gabiria | 694,95 008 442 649,05
EZkiO'lfSOSO | 703,83 OOQ 790 6]4,79
Beasain — 400,71 Fuente: Flaboracidn propia a partir de dafos del Ayuntamientfo de Beasain
Ataun ] 487,03
Arama | 594,06 La siguiente figura muestra el indice de motorizacién por secciones del municipio de Beasain, destacando
Altzaga 426,97 la seccién 005 respecto al resto de secciones.

400 450 500 550 600 650 700 750 800 850 900
Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos de la DGT

Caracterizacién del parque de vehiculos por zonas

Este apartado se completa con los datos estadisticos de 2021 aportados por el Ayuntamiento de Beasain.
Estos datos definen las caracteristicas del parque de vehiculos en funcién de las zonas interiores del

municipio.

El parque de vehiculos de Beasain asciende a 8.825 unidades en el afio 2021. Ensanche Moderno (2.927
unidades, 33,2% del total), y Casco Viejo (2.721unidades, 30,8% del total), concentran més del 60% de
los vehiculos censados.

| Parque de vehiculos | Indice motorizacién (veh./hab.)

Casco Viejo 2.721 639,03
Ensanche Moderno 2.927 723,25
La Porteria 1.466 590,89
Zona loinaz 1.711 559,33

Fuente: Flaboracidn propia a partir de datos del Ayuntamiento de Beasain

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028.
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Figura 2.26. indice de motorizacién de Beasain por secciones censales. 2021

Indice de motorizacién
[] < 600 veh./1.000 hab.
[1600 - 650 veh./1.000 hab.
I 650 - 700 veh./1.000 hab.
M > 700 veh./1.000 hab.

Fuente: Flaboracién propia a partir de datos del Ayuntamiento de Beasain
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2.2. DEMANDA DE MOVILIDAD GLOBAL

Para andlizar la movilidad de Beasain hay que otorgar importancia a la distribucién territorial de los
desplazamientos y la distribucién modal de los mismos, y tener en cuenta diversos factores incidentes en

la movilidad que serdn analizados a continuacién.

Para analizar la movilidad territorial y estimar las tendencias generales de la movilidad futura del
municipio la herramienta bdsica es la Encuesta de Movilidad realizada por el Gobierno Vasco en el afio
2016 para los dias laborales. Actualmente son los datos de esta encuesta los dltimos disponibles en

materia de movilidad para el dmbito geogrdfico del Pais Vasco.

2.2.1. Movilidad de residentes en dias laborables

En el municipio de Beasain se realizan diariamente 79.360 desplazamientos en dias laborables, de los

cuales el 44,6% son desplazamientos internos, es decir, tienen origen y destino en Beasain.

La mayor parte de los desplazamientos (44,3%) son internos, es decir, tienen origen y destino en Beasain.
El mayor ndmero de movimientos son de conexién o intermunicipales (55,4%). Los desplazamientos entre
municipios son casi pendulares, por lo que la relacién entre los desplazamientos que se generan y se
atraen en el municipio es bastante simétrica, aunque los desplazamientos desde Beasain hacia ofros

municipios tienen un poco mds de peso.

Tipo de desplazamiento | Desplazamientos | %

Internos 35.388 44,6%
Generados 22.049 27,8%
Atraidos 21.923 27,6%
Total desplaza. Conexién (generados + atraidos) 43.972 55,4%
Total 79.360 100%

Fuente: Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco 2016

Si se compara la tipologia de los de los desplazamientos registrados en el municipio de Beasain con los
registrados en toda la comarca de Goierri, se observa como en Beasain el peso especifico de los

desplazamientos internos es mucho menor.

e
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100% -

20% - 27,6% .
80% - 11,2%

11,9%

70% -
60% - 27.8%
50% -
40% - 76.9%
30% -
20% - 44,6%
10% -

0% . .
Beasain Goierri

Internos Generados Atraidos

Fuente: Flaboracion propia a partir de dafos de la Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco 2016

Pueden observarse algunas peculiaridades comparando los distintos tipos de desplazamientos en Beasain
con ofros municipios de poblacién y tipologia urbanistica similares. Se ha definido la tipologia de los
desplazamientos en municipios de mds de 10.000 habitantes, como criterio de la Encuesta de Movilidad
del Gobierno Vasco para la obtencién de datos municipales diferenciados. Por ello, no ha sido posible
incluir la distribucién de los municipios de Ordizia o Lazkao por tener menos de 10.000 habitantes (en el

momento de la encuesta en 2016), por lo que no disponen de datos especificos en la encuesta.

Se observa que en Beasain, Andoain, Azpeitia y Tolosa la distribucién de la movilidad es muy similar,
con mayor peso relativo de los desplazamientos de conexién. En el caso de Bergara, el peso de los
desplazamientos internos es mayor y en el cualquier caso, uno de los datos mds relevantes es el elevado

nimero desplazamientos que se realizan en Beasain en comparacién con otros municipios.

) . Beasain Azpeitia Bergara
11Po fuio

Poblacién 13.863 14.827 14.812 14.905 19.041
Internos 35.388 | 44,6% | 34.005 | 49,4% | 25.614 | 44,3% | 39.747 | 62,3% | 54.312 | 47,0%
Generados | 22.049 | 27,8% | 16.974 | 24,7% | 16.002 | 27,7% | 11.550 | 18,1% | 30.805 | 26,7%
Atraidos 21.923 | 27,6% | 17.847 | 259% | 16.181 | 28,0% | 12.468 | 19,6% | 30.400 | 26,3%

Total 79.360| 100% |68.826| 100% | 57.797 | 100% | 63.765| 100% | 115.517 | 100%
Fuente: Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco 2016

Uyl

Beasaingo
Udala

Tal y como se ha indicado, en Beasain muchos desplazamientos se realizan por motivos de trabajo, y
afadiendo también los desplazamientos por motivo de estudios, obtenemos que el 52% de los

desplazamientos se realizan por motivos de movilidad obligada.

1%
r Trabajo
8%
Ocio

11%
Gestiones
personales

41%

13% Estudios

26% Compras

Otros

Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos de la Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco 2016

Si se analizan los desplazamientos por origen y destino y por los motivos que los provocan, se observa
que entre los desplazamientos internos el ocio es la razén que mds se repite, y en los desplazamientos de

conexién, con diferencia, el motivo principal es el trabajo.

Motivo | Internos | Generados | Atraidos | Total desplaza.
Trabajo 23,7% 56,2% 55,4% 41,5%
Ocio 36,7% 17,7 % 15,6% 25,6%
Gestiones 17,4% 9,3% 11,2% 13,4%
Estudios 12,6% 10,0% 11,0% 11,4%
Compras 9.,6% 5,8% 5,9% 7.,5%
Otros 1,0% 1,0% 0,6%

Fuente: Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco 2016

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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Las encuestas realizadas a pie de calle y online dentro de la elaboracién del presente PMUS nos ofrecen Figura 2.30. Comparativa de los motivos de desplazamiento entre Beasain, Goierri y Gipuzkoa.
una cifra més actualizada respecto a los modos de desplazamiento en funcién del motivo del mismo. 2016
Segin esta encuesta mds de la mitad de los encuestados que se desplaza por motivos de trabajo o estudios 100% - 0,6% 0,5% 0,4%
del 51° . los desol . . li - . 7,5% 7,4% 8,5%
es del 51%, mientras que los desplazamientos por ocio entre semana se realizan, mayoritariamente a pie 00 '
4
(73%). Este porcentaje por ocio los fines de semana se reducen al 40, en paralelo con el aumento del uso 80% 11,4% 14,6% 14,2%
L
del vehiculo privado para este tipo de desplazamientos. . 13,4%
70% - 17.1% 17,0%
Figura 2.29. Desplazamientos por tipologia y motivo. 2022 60% -
25,5%
0, 500/ N ! S
100% ° 22 27,3%
90% 40% -
80% 30% -
70%
20% - 41,5% °
60% ) 37,8% 32,6%
O,
50% — 10% -
40% O% ‘ T ‘ . T ‘ 1
30% E—_— [ Beasain Goierri Gipuzkoa
20% Trabajo " Ocio = Gestiones personales = Estudios + Compras m Otros
10%
0% Fuente: Elaboracion propia a partir de dafos de la Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco 2016
Desplazamiento al Hacer Cuidados (recoger  Ocio entre semana Ocio de fin de Otros
puesto de compras/encargos hijas/hijos en la semana Distribucién modal de los desplazomientos
trabajo/estudio escuela, acompafiar
a persona con
movilidad reducida...) La mayor parte de los desplazamientos internos del municipio se realizan en medios no motorizados (75%
u A pie mBici 1 VMP (patinete o similar) ®Bus interurbano  Tren = Moto m Coche m Camién, furgoneta ® Ninguno mNS/NC a pie/bicicleta), mientras que el transporte pdblico presenta un nivel reducido de uso (3%), teniendo en

cuenta que no existe un servicio de autobds urbano. Es un dato importante y hay que trabajar para

Fuente: Flab le) a, INTRA Sl . . . . . .. ,
vienis: HIaporacion propic, mantenerlo o ampliarlo, ya que el 78% de los desplazamientos internos se realizan sin utilizar el vehiculo

En resumen, el trabajo en Beasain hace que se realicen muchos desplazamientos, la mayoria de ellos privado.
entre municipios. Esto supone la necesidad de disponer de una buena red de transporte piblico y en horas ' o ) ) '
L , , L ... En el caso de los desplazamientos entre municipios, se realiza un nimero destacado de desplazamientos
punta pueden existir puntos de conflicto en la entrada y salida del municipio. Las politicas del PMUS ' ' o ]
) ) ) _ ) i _ en medios de transporte no motorizados (10%), y en transporte piblico (14%). Los desplazamientos que
deberdn trabajar en la metodologia para reducir el peso del vehiculo privado en los desplazamientos al ' ! ' ’ ) )

se realizan en vehiculo privado completan el nimero de desplazamientos, los que son mds numerosos

(76%).

trabajo.

Comparando esta informacién con la de la comarca de Goierri y el conjunto de Gipuzkoa, se observa
que por motivos de trabajo la movilidad en el municipio de Beasain es algo mayor que en el conjunto de
Goierri y mucho mayor que en todo Gipuzkoa (casi 9 puntos porcentuales mds). Es un dato importante,
ya que en Gipuzkoa existen numerosas industrias fuera de los entornos urbanos, lo que provoca numerosos
desplazamientos por motivos de trabajo en Gipuzkoa y sus valores en este aspecto tenderian a ser

elevados. Pero en Beasain, esta misma razén industrial tiene mds peso que en el conjunto de Gipuzkoa.

im'r_ =:‘“:= Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028. m
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Figura 2.31. Reparto modal de los de los desplazamientos registrados en Beasain en dia laborable.
2016

Desplazamientos de
conexion

B No motorizado

B Transporte publico

® Vehiculo privado

Desplazamientos internos

35.388 desplazamientos/dia

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco 2016

Si se analizan los desplazamientos por conexién por separado, se observan pequenas diferencias en los
desplazamientos que se realizan en el municipio de Beasain. En los desplazamientos generados (de
Beasain a otro municipio), el uso del transporte piblico es mayor (16,1%) que en los desplazamientos
atraidos (con origen en otro municipio y destino en Beasain). La cuota de desplazamiento en modos no

motorizados en los desplazamientos atraidos es inferior a la de los desplazamientos generados.

Y Beasaingo
7 Udala

Figura 2.32. Desplazamientos en Beasain en funcién de la tipologia y del modo de transporte. 2016

A pie m Transporte piblico » Vehiculo privado

26.765
(75,6%)
30.918
(39,0%)
(10,3%) (8,5%)
Internos Generados Atraidos Total

Fuente: Flaboracién propia a partir de dafos de la Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco 2016

Segun la Encuesta de Movilidad 2016 del Gobierno Vasco, el 77% de los desplazamientos en el Goierri
son infernos, es decir, tienen su origen y su destino en algin municipio de la comarca. El principal motivo

de esos desplazamientos es el trabajo (38%), y por estudios se realizan el 15% de los desplazamientos.

La mitad de los desplazamientos que se realizan en Goierri se realizan en vehiculo privado (50%). Este

porcentaje es mucho mayor si se tienen en cuenta Gnicamente los desplazamientos de conexién.

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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Figura 2.33. Desplazamientos en Goierri en funcién de la tipologia y del modo de transporte. 2016

A pie m Transporte pUblico Vehiculo privado
76175
(40,4%) 122.500
(49,9%)
22.293 24.032
7.679 (4,1%) (81,0%) (82,2%)
104.750
(55,5%) 105.359
(42,9%)
Internos Generados Atraidos Total

Fuente: Flaboracién propia a partir de dafos de la Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco 2016

Distribucién horaria de los desplazamientos

En cuanto a la distribucién horaria por medios de transporte, se observan diferencias significativas en los
dias laborables.

Esta distribucién horaria de los desplazamientos en Beasain presenta distribuciones similares en los
periodos punta entre los desplazamientos internos y los de conexién, aunque presenta algunas diferencias
importantes. Las puntas de los desplazamientos en conexién son de 7:00 a 8:00, de 13:00 a 14:00. En
los desplazamientos internos la curva es més homogéneaq, ligada a que los desplazamientos a pie se

realizan a lo largo de todo el dia.

Figura 2.34. Distribucién horaria de los desplazamientos en dia laborable por tipo de
desplazamiento. 2016

——Internos ——Conexién — Total
8.000
7.000
6.000
5.000
4.000
3.000
2.000
1.000

1 2 3 45 6 7 8 9 10111213 14151617 18 19 20 21 22 23 24

Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos de la Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco 2016

Esta distribucién estd condicionada por el motivo de los desplazamientos y el medio de transporte. En el
municipio se pueden distinguir los movimientos diarios en funcién de la predominancia de los modos de
desplazamiento:

e La mayoria de los desplazamientos internos se realizan por la mafana, debido en gran medida a
los desplazamientos que se realizan a pie en el centro urbano, para realizar gestiones o compras

o por ocio.

e La movilidad a pie es la mds constante durante casi todo el dia. En horas punta se alcanzan picos

que superan los 3.000 peatones.

e La movilidad del vehiculo privado es la predominante en casi todas las horas del dia.

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028.
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Figura 2.35. Distribucién horaria de los desplazamientos en dia laborable por modo de transporte
(desplazamientos totales). 2016

= No motorizados ~ m Transporte piblico  m Vehiculo privado

8.000
7.000
6.000
5.000
4.000
3.000
2.000
1.000

0

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10111213 141516 17 18 19 20 21 22 23 24

Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos de la Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco 2016

La duracién media en los desplazamientos en Beasain es de 26 minutos, variando en funcién del medio

de transporte utilizado.

En los desplazamientos en transporte pdblico se invierte mds tiempo, 47 minutos. Si se compara este
tiempo con el del vehiculo privado (23 minutos) se puede pensar que el transporte puiblico no es
suficientemente competitivo con respecto al vehiculo privado.

Tabla 2.25. Tiempo medio de desplazamiento en funcién del modo en Beasain. 2016

Modo transporte | Minutos
No motorizado 25
Transporte publico 47
Vehiculo privado 23
Media general 26

Fuente: Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco 2016

En dias laborables, las horas punta de movilidad tienen mucho que ver con la movilidad laboral (trabajo
y estudios), debido al gran volumen que representan sobre la movilidad personal. Por ello, se asocian con
las horas de entrada y salida al trabajo, de 7:00 a 800 de la mafiana y de 13:00 a 14:00 regresando

a casa.

2\ Beasaingo
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Por la mafiana hay cierta complementariedad entre movilidad ocupacional y personal. A primera hora,
la movilidad laboral copa casi todos los desplazamientos. A media mafiana, sin embargo, se reduce

mucho y los desplazamientos por motivos personales son mds numerosos.

Por la tarde, los desplazamientos de vuelta del trabajo son mds escalonados y se solapan con los

desplazamientos por motivos personales.

Figura 2.36. Distribucién horaria de los desplazamientos segin motivo. 2016

Total ——Trabajo ——Estudio ——Gestiones Ocio
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Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos de la Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco 2016

Distribucién de los desplazamientos segin género

Los modelos de movilidad de mujeres y hombres estén condicionados por las causas para desplazarse de

cada sexo, y esto a su vez, favorece las formas de movilidad de cada uno.

En el Pais Vasco y en muchos dmbitos municipales, las mujeres tienen mayores cotas de desplazamientos
y mayores medias diarias que los hombres. En el caso de Beasain, el elevado grado de movilidad por
motivos de trabajo invierte esta situacién, ya que en el caso de los hombres la movilidad ocupacional
tiene un mayor peso relativo, mientras que en el caso de las mujeres la distribucién entre motivos de

ocupacién y motivos personales es mds proporcional, si bien el peso de la movilidad laboral es elevado.

La movilidad de las mujeres estd marcada por una compleja cadena de trabajo, muchos de los cuales
deben desarrollarse en su rutina, ya que las mujeres tienen mds peso a la hora de realizar determinadas

tareas.

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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Por ofro lado, las mujeres son mds responsables del cuidado y atencién de terceras personas y de las
tareas derivadas del hogar, y los desplazamientos por acompafiamiento y compras domésticas son
mayores en las mujeres, si bien es cierto que estas diferencias por movilidad de género son menores en

Beasain que en el conjunto de Euskadi.

Figura 2.37. Distribucién de la movilidad por sexo y motivo. 2016

B Ocupacional Personal
44.422
Hombre 37,8%
34.940
Mujer 58,9%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Fuente: Elaboracién propia a partir de dafos de la Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco 2016

Por diversos motivos (cuidado de ancianos, abandono escolar, efc.), las mujeres tienen mayor tasa de
utilizacién del transporte piblico. Para muchas mujeres, sélo por razones econémicas y por un problema
prdctico, el uso del vehiculo privado estd limitado, ya que al tener que unir varios puntos del municipio,
muchos de ellos se encuentran préximos entre si y es dificil hacerlo en vehiculo privado, ya que puede

provocar dificultades y estrés en el aparcamiento, pérdida de tiempo en las retenciones, etc.

.\ Beasaingo
7 Udala

Figura 2.38. Distribucién de la movilidad por género y modo de transporte (dias laborables).2016

No motorizado ~ m Transporte piblico Vehiculo privado

Hombre (%) 31,4% % 64,6%

Muijer (%) 48,6% 35,9%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Fuente: Flaboracién propia a partir de daftos de la Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco 2016

Sector de actividad en funcién del género de los desplazamientos generados

Teniendo en cuenta que la mayor parte de los desplazamientos en dias laborables son por motivo

ocupacional es interesante conocer cémo se distribuyen el resto de desplazamientos.

La mayoria de las mujeres y hombres que residen en Beasain y que se desplazan en dias laborables fuera
del municipio son trabajadores. Como se puede observar, todas las personas que se desplazan
internamente para realizar las tareas domésticas son mujeres. En los desplazamientos de conexién debido

a las tareas domésticas, siguen siendo realizados mayoritariamente por mujeres.
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Figura 2.39. Desplazamientos internos en Beasain por ocupacién y género. 2016
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Fuente: Flaboracién propia a partir de dafos de la Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco 2016

Figura 2.40. Desplazamientos de conexién en Beasain por ocupacién y género. 2016
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Fuente: Flaboracién propia a partir de dafos de la Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco 2016

En términos generales los actuales sistemas de transporte y modelos de movilidad de los municipios estén
mds preparados y orientados al tipo de desplazamientos que realizan los hombres, situacién que el

presente PMUS tratard de revertir con propuestas orientadas para ello:

Tabla 2.26. Tipologia habitual de los desplazamientos en funcién del sexo

Desplazamientos de los hombres |  Desplazamientos de las mujeres
Pocos viajes Viajes cortos, frecuentes y encadenados
Viajes directos Usando diferentes servicios
A horas definidas A diferentes horas
Solos Con nifios y nifias y mayores

Grupos de edad segiin modo de transporte

Las personas pertenecientes al grupo de 30 a 44 afos son las que mds utilizan el transporte pdblico. Las

personas de entre 20 y 29 afios y entre 45 y 59 afios son las que mds utilizan el vehiculo privado.

Figura 2.41. Modos de transporte por grupos de edad, desplazamientos totales. 2016

No motorizados (%)  m Transporte piblico (%) Vehiculo privado (%)
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Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos de la Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco 2016

En el caso de las mujeres, las pertenecientes a los grupos de 20 a 29 afios son las que més utilizan el
transporte piblico. Las mujeres de entre 30 y 44 afios, de entre 20 y 29 afios y de entre 45 y 59 afios

son las que més utilizan el vehiculo privado.

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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Figura 2.42. Modos de transporte por grupos de edad, desplazamientos de las mujeres. 2016
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Fuente: Flaboracién propia a partir de datos de la Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco 2016

> 75 anos

En el caso de los hombres la mayoria de los que usan el transporte piblico pertenecen al grupo de edad

de entre 30 y 44 afios. Las franjas de entre 20 y 29 afios y de 45 a 59 afios son las que mds utilizan el

vehiculo privado.

Figura 2.43. Modos de transporte por grupos de edad, desplazamientos de los hombres. 2016
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Fuente: Flaboracién propia a partir de dafos de la Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco 2016

> 75 afos

Teniendo en cuenta los modos de transporte utilizados en los desplazamientos fuera del municipio de

Beasain, analizando el tiempo de desplazamiento, cabe destacar que sélo el 19,4% de los

desplazamientos que se realizan en coche superan los 30 minutos.

Figura 2.44. Tiempo de desplazamiento empleado por modos de transporte. 2016
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Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos de la Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco 2016

Cabe destacar también, que el 66% de los desplazamientos de entre 16 y 30 minutos y el 27% de los

desplazamientos con una duracién inferior a 15 minutos, se hacen en coche.
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Figura 2.45. Modos de transporte en funcién del tiempo de desplazamiento. 2016
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Fuente: Flaboracién propia a partir de dafos de la Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco 2016

2.2.2. Movilidad de conexién en dia laborable (residentes y no residentes)

El Instituto Nacional de Estadistica (INE) puso en marcha, a finales de 2019, un proyecto de medicién de
la movilidad a partir de datos de posicionamiento de teléfonos méviles (EM-1) con un objetivo muy
especifico. Se trataba de construir matrices de movilidad cotidiana (residencia-trabajo) para delimitar la
forma de las dreas metropolitanas de las ciudades. El trabajo se basaba en datos agregados (recuentos
totales de flujos origen-destino) de los tres principales operadores de telefonia mévil (OTM) del pais. Se
realizé un primer estudio la semana del 18-21 noviembre 2019 y se realizé una nueva medicién en pleno
estado de alarma (se inicié el estudio el 16 de marzo) para valorar la incidencia del COVID-19 en la

movilidad.

Después se han realizados diferentes campafas y mediciones y para el presente estudio se han utilizado
datos recogidos en dias laborables del mes de diciembre de 2021, con el objetivo principal de analizar
las conexiones intermunicipales de la comarca de Goierri en su totalidad, puesto que, recordemos, la
Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco no ofrece datos desagregados a nivel municipal para
municipios de menos de 10.000 habitantes.

La encuesta permite conocer las principales relaciones de las comarcas y municipios con su entorno. El
mayor nimero de desplazamientos registrados fueron internos (40,4%). Como se puede observar, durante
los dias laborables las conexiones intermunicipales con origen o destino en Beasain se encuentran bastante
repartidas entre numerosos municipios. Las principales conexiones se dan con Donostia-San Sebastidn
(8,8%), Idiazabal (7,7%), Ordizia (7,7%), Lazkao (6,2%) y Tolosa (6,2%).

Figura 2.46. Detalle del plano 4. Principales flujos de los desplazamientos de conexién registrados
en Beasain. 2021

Leyenda

Flujos

* Internos

== Conexion con otros municipios
Municipios

1 Beasain

[ Otros municipios de Goierri
[ Otros municipios

" Fuera de CAPV

4] 750 L500 2.250m
———

Fuente: Elaboracidn propia INTRA Sl, a partir de datos del Estudio de Movilidad del INE

El estudio del INE también permite analizar otros pardmetros relacionados con la movilidad en los
desplazamientos que tienen como origen y/o destino Beasain.
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Nimero de Nimero de Porc::tcue Pc?;c:r:o Cociente
dreas de dreas de oblacién Porcentaje (lbIQCié enire
destino distintas | residencia pob de P poblacién | Porcentaje de
- residente -l n no "
en las que se | distintas en las poblacién . total que se | poblacién
. , . que se . resident .
Tipo dia encuentra que reside ; residente localiza que gana o
, - localiza e que se ;
durante el dia | poblacién que que sale . durante el pierde
| s durante el localiza 8 ,
a poblacién se encuentra . de su diay durante el dia
X . dia en su \ durante .
residente en | durante el dia X drea ; poblacién
Beasain en Beasain drea de el dia en residente
residencia Beasain
Laborable 14 18 70,12 11,74 17,68 87,80 5,94
Domingo 8 7 71,78 8,39 6,84 78,62 -1,55
Total 11 13 70,86 10,25 12,86 83,72 2,61

Fuente: Estudio de Movilidad del INE

En Beasain, la movilidad intra comarcal se realiza principalmente en los desplazamientos en vehiculo
privado. Destacan también los desplazamientos en transporte piblico con Donostialdea y Tolosaldea, la

gran mayoria de los cuales se hace mediante el servicio de Cercanias de Renfe.

m No motorizados Transporte piblico Vehiculo privado
Otros 23,8% 76,2%
Bajo Deba 100,0%
Bajo Bidasoa 100,0%
Tolosaldea I 15,5% 79,9%
Donostialdea 48,8% 51,2%
Goierri - 14,2% 76,3%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Fuente: Flaboracién propia a partir de dafos de la Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco 2016
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2.2.3. Movilidad laboradl

En el proceso de redaccién del PMUS se inicié un proceso de elaboracién de encuestas en los grandes
centros de trabajo del municipio, canalizado a través del ayuntamiento. En el proceso de coordinacién,
dos de las empresas mds importantes del municipio, comunicaron que recientemente habian puesto en
marcha sus respectivos Planes de Desplazamiento de Empresa (PDE). Dicho plan aborda el andlisis de los
modos y usos en los desplazamientos al centro de trabajo y los desplazamientos realizados por trabajo,
y la valoracién de alternativas que repercutan en el entorno y en el beneficio social y ambiental tanto de

la empresa como del municipio.
Una vez nos sean remitidos los resultados se incorporardn en el presente capitulo.

Por ofro lado, la Mesa de Movilidad iniciada en el municipio de Beasain recogié algunas valoraciones

sobre la movilidad laboral.

El informe presenta unanimidad en que la mejora de la movilidad a los poligonos de Beasain es uno de
los temas fundamentales a trabajar en el municipio, con especial atencién a la empresa CAF, cuya
ubicacién y tamafio tiene una gran incidencia e impacto en el sistema de movilidad del municipio y la
comarca. En este sentido hay propuestas institucionales para implicar a las grandes empresas de la
comarca en la movilidad sostenible, fomento de la electro movilidad y propuestas sindicales para la
elaboracién de Planes de Transporte al Trabajo integrales en las empresas (fomento de la movilidad a
pie, en bicicleta, autobus, tren, coche compartido, etc.). La empresa CAF ya tuvo una experiencia de
transporte colectivo a la empresa, en un inicio gratuito para impulsarlo y que finalmente tuvo que

abandonarse por falta de uso y baja ocupacién.

Segin datos aportados en dicha Mesa de Movilidad por delegados sindicales de la empresa CAF, muchos
trabajadores de la misma llevan afios reflexionando sobre la movilidad al trabajo. Sus representantes
defienden la elaboracién de un PTT (Plan de Transporte al Trabajo) que deberia coordinarse con las
politicas de movilidad de los municipios del entorno donde se ubica la planta: Beasain, Ordizia y Lazkao
(BOL). Destacan los problemas de colapso que sufren los accesos a la fdbrica y de aparcamiento en el
entorno, ademds de los problemas de contaminacién, ruido y ocupacién de espacio que se generan a

diario.

Una tercera parte de la plantilla, 945 personas, procede del entorno del BOL viviendo a menos de 3 Km,
lo que indica el importante potencial que tiene la movilidad activa si se dan las condiciones adecuadas
para ello (infraestructura segura, conectividad, accesos adecuados e instalaciones complementarias).
Ademds de los impactos medioambientales, sociales y econémicos derivados de un modelo de movilidad
basado en un uso intensivo del coche, actualmente existen varios problemas urbanisticos, framos y puntos

negros que desincentivan los desplazamientos a pie, en bicicleta, y en patinete.

e/1\
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Por ejemplo, entre ofros tramos ciclistas, citan la necesidad de completar la conexién en Lazkaibar.
Actualmente la planta cuenta con 350 plazas para aparcar bicicletas (260 dentro del recinto de la
empresa y 90 en el exterior).

Entre otras medidas proponen reforzar los servicios de transporte colectivo en autobds, impulsar el uso del
tren ofreciendo facilidades, incentivos para la movilidad a pie y en bicicleta eléctrica y medidas para
facilitar el teletrabajo. Piden una mayor implicacién por parte de la empresa y de las instituciones para

que se plantee e implemente una estrategia integral de movilidad que aborde los problemas citados.

2.2.4. Movilidad escolar

Se recogen a continuacién algunos aspectos importantes relativos a la movilidad escolar que fueron

resefiados en el proceso de participacién iniciado en la Mesa de Movilidad.

En Beasain hay varios centros escolares en los que la movilidad a los mismos preocupa en grado diverso
y por diferentes motivos: hay centros como la escuela Murumendi que, quizd por su ubicacién menos
céntrica y por las caracteristicas de su entorno, tiene problemas importantes y lleva afios tratando de
mejorar la movilidad con iniciativas y propuestas diversas. Por otro lado, hay centros que por sus
caracteristicas no perciben tantos problemas. Haciendo un compendio general se pueden destacar los

siguientes temas en relacién a la movilidad escolar:

e Hay una proporcién de viajes escolares en coche que habria que reducir en lo posible, ya que se
Y prop [ q q P yaq

relacionan con los problemas de aparcamiento y de falta de espacio de los entornos escolares.

o Existe una demanda creciente de facilidades ciclistas (itinerarios seguros y aparcabicis) por el

aumento de alumnos que acuden en bicicleta.
e El transporte colectivo de alumnos se limita por norma hasta una edad mdéxima lo que incide en el
aumento de viajes en coche.
En los Ultimos afos varios centros educativos han promovido iniciativas diversas que por problemas de
planificacién y gestién no han llegado materializarse o no han tenido continuidad:
o Fomento de los desplazamientos a pie, Eskolara Oinez (Andramendi y La Salle)
e Optimizacién y uso compartido de los autobuses escolares.

o Propuesta de bidegorri de enlace hasta la zona baja del instituto Txindoki.

Beasaingo
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Lizeo Alkartasuna

Segun los responsables del centro, no tienen transporte colectivo y que no lo ven necesario. La mayoria
de los alumnos acude a pie, algunas familias traen a los alumnos en coche para lo que hay algunas

ayudas.

En las horas de entrada y salida hay algunos problemas con el tréfico motorizado, pero no los perciben
como graves. La policia local ayuda cortando el tréfico. Echa de menos un paso de cebra en frente de la

entrada ya que el cruce no se respeta.
La Salle lkastetxea

Los responsables comentan que hay muy pocos alumnos que acudan en coche, la mayoria accede al
colegio a pie. Hay bastantes que acuden en bicicleta o patinete, lo que provoca la saturacién de los
aparcabicis. En las horas de salida, debido al elevado tréfico motorizado de la calle principal adyacente,
agentes de la policia local controlan la interseccién para garantizar el cruce seguro de los alumnos.

Edificio Loinazpe

A este edificio acuden 400 alumnos de 1°y 2° de ESO y 50 docentes. La mayoria de ellos a pie. Los
alumnos de los municipios del entorno en autobis. Faltan aparcamientos para bicicletas. Los docentes
acuden en su mayoria en fren, autobls y coche. Personalmente no percibe grandes problemas en relacién
a la movilidad.

Edificio Txindoki

A este edificio de educacién secundaria que se sita en cota alta acuden 850 alumnos y 80 docentes. Los
alumnos de 3°y 4° de ESO tienen autobs, los de Bachillerato no, por lo que muchos de estos se trasladan
en coche. La bicicleta para llegar a este centro no se usa nada o muy poco. El profesorado tiene problemas
para aparcar (hay dos parkings arriba), muchos aparcan en la cuesta. Hubo intenciones de organizar un

sistema de compartir coches para acudir al trabajo, pero no prosperé ya que es dificil.
Murumendi

La escuela Murumendi se ubica en la zona alta del barrio Ezkiaga (en la zona de la Porteria) del extremo
norte cerca de Ordizia, quedando el centro de Beasain a 1,4 Km, lo que condiciona bastante la movilidad
escolar. En el barrio habia un problema de aparcamiento debido a que muchos trabajadores de las
oficinas de la empresa CAF aparcaban alli, problema que se solucioné por la prohibicién de aparcar
para los no residentes en un horario concreto. Los trabajadores de la escuela de fuera de Beasain tienen

un permiso especial para acercarse en coche.
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En cuanto a la accesibilidad no motorizada existen unos 3 ascensores que facilitan la movilidad, aun asi,

tienen accesos un tanto complicados.

De los 400 alumnos un 25% viven a menos de medio kilémetro, otfro 50% a mds de medio pero a menos
de un kilémetro, el resto mds lejos. La mayoria de alumnos acude a pie y alrededor de 110 acuden en

autobs.

El acceso en bicicleta no estd definido, habria que estudiarlo, incluso en combinacién con el transporte
pUblico vertical (ascensores), ya que es un medio con potencialidad para quien vive en la otra punta de
Beasain. Tienen aparcabicis en el recinto escolar en sus tres accesos. El patinete es un medio de transporte
que se utiliza mucho.

Beasaingo
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2.3. REDES BASICAS DE MOVILIDAD. PEATON

En los dltimos afos las peatonalizaciones se han convertido en un instrumento de recuperacién de los
centros histéricos de los pueblos y las ciudades, con el objetivo de mejorar la calidad de vida urbana. Sin
embargo, las barreras arquitectdnicas y urbanas, la dispersién urbanistica y la accidentabilidad son

factores que pueden jugar en contra de estos espacios.

La asignatura pendiente del planeamiento es convertir la movilidad a pie en una alternativa competitiva,
para lo que son necesarios cambios estructurales en el espacio urbano, pero también en el modo de

concebir el municipio por parte de sus habitantes.

Los espacios peatonales no deben ser islas dentro de la trama urbana, deben de conformar redes e
itinerarios que no deben cefiirse Gnicamente al centro de las ciudades, sino que deben implantarse en
barrios y los ejes peatonales deben interconectar los principales centros atractores y generadores de
movilidad (paradas de transporte pdblico, centros deportivos, centros oficiales, parques, etc.) y deben

facilitar el acceso a empresas, zonas industriales y dreas de actividad.

Deben eliminarse las barreras urbanisticas que impidan una conexién cémoda y segura con las zonas y

barrios altos de la ciudad.

Se deben favorecer los desplazamientos a pie que combinen con el servicio de transporte publico,

favoreciendo asi su uso y la intermodalidad, para poder reducir la cuota de uso de los vehiculos a motor.

El objetivo es, en definitiva, crear espacios urbanos de calidad, bien iluminados que den seguridad e
inviten a transitar por ellos. La mejora de los recorridos peatonales debe tener ademds como objetivo

principal la eliminacién de los puntos negros,

En este apartado de la diagnosis, se pretende evaluar la calidad del medio urbano en Beasain,
entendiéndola como la comodidad y seguridad en los desplazamientos de los peatones. La circulacién de
personas por la via piblica, asi, requiere disponer de unos espacios que garanticen la seguridad y el
confort en las actividades diarias de aquellos que se desplazan a pie

Para poder hacer esta evaluacién de la calidad del medio urbano se ha creido conveniente realizar una
caracterizacién de la red viaria del casco urbano, en funcién de la anchura de las aceras y las pendientes.
En este sentido, Beasain viene aplicando una politica clara para aumentar el espacio, la accesibilidad y
la seguridad de los peatones, como se ve con la elaboracién de las dltimas mejoras en el espacio urbano
durante los Ultimos afios. El presente PMUS analiza el espacio urbano dedicado al peatén segin la
legislacién presente y detecta los lugares donde es necesario intervenir para adecuar el espacio a la actual

legislacidn, segun los plazos establecidos a la misma normativa.

La movilidad a pie por la via publica requiere disponer de unos espacios que garanticen la seguridad y
el confort en las actividades diarias de aquellos que se desplazan a pie. La aparicién de nuevas normativas
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que afectan y condicionan las caracteristicas que tiene que disponer el espacio piblico, y mds
concretamente, los pasos de peatones, hacen que estos espacios se tengan que ir actualizando a las
nuevas normas de accesibilidad.

2.3.1. Caracterizaciéon de la oferta

Teniendo en cuenta todo el sistema de movilidad y todos los tipos de desplazamientos (internos, generados
y atraidos), la mayoria de desplazamientos diarios en el municipio se realizan a pie, por lo que es
imprescindible garantizar unos itinerarios cémodos y seguros y una buena conexién entre estos itinerarios,
teniendo en cuenta siempre por un lado la perspectiva de género, y por otro las particularidades de la
poblacién de cada barrio o seccién del municipio (presencia de escuelas o paso de itinerarios escolares,

envejecimiento de la poblacién, efc.).

Debido a las caracteristicas urbanas del municipio de Beasain, el modo mds adecuado para recorrer el
centro es a pie, ya que se trata de un compacto, a pesar de su forma alargada. Ademds, tiene buenas
condiciones para el trdnsito peatonal en gran parte del municipio, como consecuencia de la mejora
continua de las zonas peatonales que se ha realizado en los Gltimos afios (peatonalizacién de kale
Nagusia y Erauskin plaza, plataforma Gnica en Nafarroa etorbidea, efc.).

Las caracteristicas urbanas del municipio de Beasain hacen que el medio a pie sea muy idéneo para
desplazarse, puesto que se trata de un municipio eminentemente plano, si bien con cierto desnivel a la
parte mds oriental. Desde la frontera con el municipio de Ordizia, en el este, hasta el limite de la zona
urbana en el polideportivo, en el oeste, hay una distancia de 2,7 km resiguiendo la linea mds o menos

recta que pasa por el centro y atraviesa parte de todos los barrios.

El centro urbano de Beasain cuenta con unos itinerarios para peatones comparativamente mds fdciles que
el barrio de La Porteria, al tratarse de una zona de medida pequefia y compacto, con una elevada
densidad de poblacién y muchos servicios piblicos y con una orografia que no presenta desniveles
acentuados. En cambio, en el barrio de La Porteria, fuertemente residencial, y con una menor presencia

de equipaciones y servicios, el uso del medio a pie presenta mds retos.

La concentracién de centros de atraccién es mds destacable en el centro urbano de Beasain, espacio
donde se localizan la mayor parte de los servicios y equipamientos del municipio. No obstante, en La
Porteria se ubica una escuela y numerosas zonas verdes. Hay que remarcar la importancia de atraccién
de viajes de esta estacién de RENFE, que explican una parte importante de la movilidad interna del

municipio.

Figura 2.48. Imagen de la entrada
kalea

Fuente: INTRA SL

La red de los principales itinerarios de peatones comunica los principales puntos de atraccién de la ciudad
(descritos en el plano 4). Esta red principal de peatones se estructura a lo largo de las calles Igartza Oleta,
Nafarroa etorbidea, Gernika pasealekua, Erauskin plaza, kale Nagusia, J.M lturriotz kalea y Ezkiaga
etorbidea, aparte de algunas pequefas ramificaciones en calles adyacentes.

Figura 2.49. Zona peatonal de kale Nagusia

Fuente: INTRA SL
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Lla red viaria de peatones se compone por todas aquellas vias aptas para el tréfico de peatones
(excluyendo asi, las principales vias de acceso, destinadas exclusivamente al tréfico motorizado). Estas,
por lo tanto, son las encargadas de proporcionar vias de acceso para la gente que va a pie al municipio
tanto a los principales servicios del municipio, como sus residencias, puestos de trabajo, centros de ocio,

etc.

Beasain forma un continuo urbano con Ordizia por un lado y con Lazkao por otro lado, y la conexién
entre municipios presenta condiciones idéneas para realizarse a pie o bicicleta por Ezkiaga etorbidea y
por Senpere bidea, pero la utilizacién del vehiculo privado para estos desplazamientos es muy elevada.

El objetivo no es tanto definir la intensidad de los peatones, sino establecer un minimo de accesos a los
equipamientos entre las diferentes zonas del municipio. Los principales itinerarios para realizar

desplazamientos a pie son:

e ltinerarios escolares: alumnado y padres y madres que se desplazan a los centros escolares a pie,

en bicicleta y/o patinete, especialmente en el centro del municipio.

e ltinerarios comerciales: Desplazamientos entre el eje formado por Nafarroa etorbidea, kale
Nagusia y J.M. lturriotz para realizar gestiones o compras. Otro eje comercial, si bien es cierto
que con menor poder de atraccién y equipamientos es el formado por Esteban Lasa kalea, San

Inazio kalea y Oriamendi kalea.

« ltinerarios deportivos: Recorridos a pie para realizar alguna actividad deportiva, especialmente en

los bidegorris de la Diputacién, o en bidegorris municipales de camino hacia el polideportivo.

e Aparcamientos: Los vecinos de Beasain realizan un nuevo recorrido a pie entre el aparcamiento
del vehiculo y el destino. Normalmente se trata de desplazamientos cortos a pie, ya que la mayoria
de la poblacién trata de aparcar lo més cerca posible de la meta. También se realizan

desplazamientos desde los aparcamientos de Bernedoenea y de Gipuzkoa plaza.

o Centros de salud: La ubicacién del ambulatorio municipal en un entorno aislado absorbe una gran
cantidad de desplazamientos peatonales, tanto de origen a pie, como de los que tras estacionar

el vehiculo en el parking adyacente de Bernedoenea se desplazan a pie hasta el centro de salud.

e ltinerarios peatonales en zonas industriales: Se trata de espacios y caminos que utilizan parte de
los trabajadores (y otros peatones realizando desplazamientos de ocio) para acceder a poligonos
industriales cercanos al nicleo urbano, como el caso de Estanda o Lazkaibar hacia algunos puntos

de entrada a CAF.

e Para mayor detalle de los datos, se han analizado varios pardmetros en toda la red de Beasain:
anchura ¢til de las zonas peatonales, pasos de peatones (accesibilidad), vados de peatones (grado

de accesibilidad) y pendientes de la red.

e La estacién de Renfe ejerce también como polo de atraccién de los desplazamientos a pie.

Tipologia de vias

Las vias destinadas al peatdn presentan unas caracteristicas muy diferentes entre si, y pueden resultar mds
o menos cémodas para el tréfico de estos. En la siguiente tabla y la siguiente figura se expone la longitud
total de las vias segin su relacién con los peatones. La longitud total es la anchura de la acera desde la
fachada mds préxima hasta el desnivel con la calzada. Aun asi, en aquellas calles donde hay una
prioridad para el peatén, se supone que la anchura total es la anchura de la misma calle, de fachada a
fachada, puesto que es un drea donde el peatdn tiene prioridad y, por lo tanto, puede hacer un uso sin

restricciones de toda la via.

Tabla 2.28. Distribucién de la red de peatones segin tipo de via para peatones en el centro urbano
de Beasain. 2022

Tipologia | Km lineales | %
Escaleras 0,09 0,4%
Exclusiva para peatones con plataforma Unica 0,88 4,0%
Prioridad para peatones con plataforma Gnica 0,89 4,0%
Prioridad para peatones con acera 0,27 1,2%
Senda / Camino peatonal 4,52 20,4%
Convencional con aceras 14,79 66,8%
Sin aceras 0,69 3,1%
Total 22,13 100%

Fuente: INTRA Sl

Figura 2.50. Distribucién porcentual de la red de peatones segin tipologia de regulacién. 2022
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Cémo se puede apreciar, hay una variedad de vias para peatones muy elevada. El 8% de las vias del
municipio son exclusivas o prioritarias peatonales. Aun asi, el 37,5% de las vias tienen aceras de menos
de 2 metros, cosa que implica que el cruzamiento entre dos individuos que vayan por la misma acera es
dificil en estas calles. Por otro lado, aproximadamente un 52% de las vias del centro urbano tienen aceras

suficientemente anchas.

la mayoria e tramos identificados como sin acera pertenecen a espacios dentro de las bolsas de
aparcamiento en calzada, en las que no existe ni infraestructura y ni sefializacién horizontal para un

itinerario peatonal seguro en el desplazamiento desde el aparcamiento hasta la acera mds cercana.

Figura 2.51. Detfalle del plano 7. Clasificacién funcional de la red de peatones. 2022

Prioridad para peatones con plataforma tnica
=== Prioridad para peatones con acera
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Fuente: Elaboracién propia INTRA SL

El municipio, presenta unas diferencias muy grandes dentro de si. En las siguientes figuras se han
clasificado las diferentes tipologias de vias segin su barrio y su seccién censal. Es aqui donde se ven las
principales diferencias dentro del propio municipio, y se evidencian la calidad y la cantidad de los
espacios peatonales de cada uno de los barrios. El Casco Viejo destaca por la elevada presencia de vias

con prioridad para el peatén, por encima del 19% del total del espacio.

Beasaingo
Udala

Esto se debe a la pacificacién de Gernika pasealekua y la peatonalizacién de kale Nagusia. Aun asi,

Casco Viejo también tiene muchas aceras con anchuras inferiores a 2 metros.

En el presente andlisis, las zonas que actualmente estdn en reparacién o ejecucién (Oriamendi,
Ugartemendi, efc.) o cuyo proyecto ya estd Gnicamente a expensas de comenzar la ejecucidn (conexién
ambulatorio-Indar, remodelacién entorno porteria de CAF, etc.) han sido contabilizadas y medidas acorde
a lo que marcan y definen los proyectos ejecutivos, tratando esto espacios como si actualmente ya

estuvieran ejecutados en su totalidad.

Figura 2.52. Distribucién porcentual de la red de peatones por barrios segin tipologia de
regulacién. 2022
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Fuente: Elaboracidn propia. INTRA SL

Por secciones censales destaca la ausencia de aceras en las secciones 001 y 008.
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Figura 2.53. Distribucién porcentual de la red de peatones por secciones censales segin tipologia de
regulacién. 2022
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Fuente: Elaboracidn propia. INTRA SL

Anchura libre de paso

En relacién a la distribucién del espacio piblico, en este apartado se analiza la anchura libre de las
aceras, a partir del trabajo de campo llevado a cabo. La anchura libre de paso es el principal pardmetro
que determina el grado de accesibilidad del espacio piblico. En el plano 8 se grafia la anchura libre de

las aceras.

Figura 2.54. Detalle del plano 8. Anchura libre de paso de las aceras. 2022

Leyenda
= Sin acera
—— < 1metro
e 1 - 2 metros
— > 2 metros
Prioridad peatonal

Fuente. Elaboracién propia INTRA SL

La anchura de la acera es el pardmetro que determina el grado de accesibilidad del espacio pdblico.
Bajo los criterios de accesibilidad las aceras o viales peatonales deben ser de dos metros libres de
obstéculos, salvo en urbanizaciones o dreas de densidad inferior a 12 viviendas/Ha, donde se permite
una anchura de 1,50 metros libres de obstdculos. Se consideran no accesibles los viales que tengan una
acera con anchura de paso inferior a 1,8 metros, una acera en mal estado o directamente carezcan de

la misma.

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028.
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Tabla 2.29. Anchura libre de paso de la red principal de peatones. 2022

Anchura libre Descripcién | Km lineales |
Calles de plataforma Gnica y con aceras
Prioridad peatonal con prioridad peatones o exclusivas 1,81 7.1%
peatones
A<l m. No accesibles 1,09 4,3%
No accesibles segin la Ley 20/1997, de
Tm <A <2m. 4 de Diciembre, para la Promocién de la 8,42 33,2%

accesibilidad
Accesibles, garantizan el cruce de dos

Ar> 2 m. peatones y un buen nivel de servicio en 13,1 51 6%
la red principal de peatones de primera
categoria
Sin acera Falta de acera en el tramo 0,97 3,8%

Fuente: INTRA

Figura 2.55. Distribucién de las vias de la red principal de peatones segin su anchura libre de
paso.2022
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Fuente: Elaboracidn propia. INTRA SL

Figura 2.56. Distribucién de las vias de la red principal de peatones segin su anchura libre de paso
por secciones censales.2022
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Fuente: Elaboracidn propia. INTRA SL

Cémo se puede ver en los anteriores gréficos, mds de la mitad de las vias de la red principal de peatones
de Beasain se puede considerar accesible, ya que cuenta con una anchura libre de paso de mds de dos
metros. Sin duda, la estructura de calles como Nafarroa etorbidea, Igartza Oleta o Ezkiaga etorbidea son

las principales responsables del gran peso de esta tipologia.

Por otro lado, los espacios prioritarios de peatones se concentran principalmente en Casco Viejo. Aun asi,
también es en esta zona donde hay las principales carencias en términos de anchura de aceras.

El hecho que los principales itinerarios de peatones presenten tanta homogeneidad morfolégica entre si
hace que sus usuarios y usuarias tengan comodidad para recorrerlos. En cambio, los tramos de la zona
alta del barrio de la Porteria con aceras més estrechas, hacen que los y las peatones tengan mds

dificultades en la hora de andar y que resulte més inconexo como itinerario principal.

ﬂ Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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Figura 2.57. Zona de prioridad peatonal. Gernika pasealekua

Fuente: INTRA Sl

Aun asi, el hecho que las aceras tengan una anchura determinada no implica que esta pueda ser utilizada
en su totalidad. Es muy frecuente encontrar diferentes elementos del mobiliario urbano como farolas, palos
de electricidad, bancos, drboles, etc. ocupando una parte, y si bien en algunas calles con suficiente
anchura estos son facilmente esquivables, en otras, donde la anchura de la acera ya es de por si estrecha,
obligan al peatén a bajar a la calzada para continuar su trayectoria.

Por otro lado, otro problema a nivel de obstdculos en la acera son los vehiculos aparcados en la misma,
P p
que o bien dificultan el hecho de poder descender a la calzada para evitar el mobiliario urbano, o bien

directamente ocupan parte de la acera.

En lo referente a los poligonos industriales, las aceras tienen una anchura muy variada. En general, se
pueden considerar como anchos, al beneficiarse de la alta disponibilidad de espacio en estas zonas. Aun
asi, los problemas que suelen tener estas aceras es su mantenimiento, mas deficitario, a causa de tener un

uso muy limitado.

b
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Figura 2.58. Aceras estrechas en Senpere kalea

Fuente: INTRA Sl

Vados y pasos peatonales

Se ha llevado a cabo un inventario de los cruces y tramos de calle para evaluar el grado de accesibilidad
de los pasos y vados de peatones segin los criterios definidos al Cédigo de Accesibilidad dl Pais Vasco. En

este cédigo se describe que un paso de peatones es adaptado cuando cumple los requisitos siguientes:
o Salvar el desnivel entre la acera y la calzada con un vado de peatones adaptado.

e Cuando atraviese un islote intermedio a las calzadas rodadas, este se recortard y quedard
rebajado al mismo nivel de las calzadas en una ancha igual a la del paso de peatones. El

pavimento del islote es diferenciador respecto al de la calzada.

e Cuando el paso, por su longitud, se realice en dos tiempos con parada intermedia, el islote tendrd
una longitud minima de 1,50 m, una anchura igual a la del paso de peatones y su pavimento

quedard enrasado con el de la calzada cuando la longitud del islote no supere los 4,00 m.

Pasos de peatones
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En la clasificacién, se han diferenciado dos tipologias de pasos de peatones:

e Paso de peatones correcto: se identifican aquellos pasos que estén al mismo nivel que la calzada, y
por tanto es necesaria la habilitacién de vados de peatones en acera.

e Paso de peatones elevado: se identifican aquellos pasos que el paso de peatones estd a la misma
cota que la acera, mds levantado que la calzada.

Los pasos de peatones son necesarios en determinadas morfologias viarias, especialmente en aquellas
donde la acera y la calzada se encuentran en alturas diferentes. Asi, un cruce de vias para peatones de
plataforma Unica no requiere pasos de peatones, mientras que un cruce de dos vias con un infenso tréfico
de vehiculos y peatones si que requerird. En circunstancias normales, se considera que un cruce necesita
tantos pasos de peatones como vias con aceras que desemboquen.

Tal y como se muestra en el plano 9, existen un total de 380 pasos de peatones en Beasain. Aun asi, estos
son muy diferentes entre si y presentan unas caracteristicas de accesibilidad muy diversas.

En el presente andlisis, las zonas que actualmente estén en reparacién o ejecucién (Oriamendi,
Ugartemendi, etc.) o cuyo proyecto ya estd Gnicamente a expensas de comenzar la ejecucién (conexiédn
ambulatorio-Indar, camino peatonal Loinaz, remodelacién entorno porteria de CAF, etc.) han sido
contabilizadas y medidas acorde a lo que marcan y definen los proyectos ejecutivos, tratando esto
espacios como si actualmente ya estuvieran ejecutados en su totalidad.

En el siguiente grdfico se muestra la tipologia de los pasos de peatones de la red principal de peatones
segln si son correctos o estdn elevados. Mds de un tercio (42,6%) de estos pasos de peatones son
elevados, que son los que dan mds accesibilidad y seguridad al peatdn, puesto que permiten que este
pueda continuar su marcha sin tener que descender a la calzada y que los vehiculos se vean obligados a

reducir la velocidad para cruzar el paso.

2\ Beasaingo
" Udala

Figura 2.59. Pasos de peatones de la red de peatones de Beasain. 2022

Fuente: Elaboracidn propia. INTRA SL

En la distribucién del dato por criterios geogréficos se observan diferencias significativas entre las zonas
del municipio. Se aprecia que, por barrios, Zona Loinaz y Ensanche Moderno son los barrios que tienen
una parte mds importante de pasos elevados, si bien es cierto que todos los barrios presentan una
representatividad destacada de los pasos de peatones elevados.
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Figura 2.60. Tipo de pasos de peatones por barrios. 2022
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Por secciones censales, la seccién 004 es la que mayor representatividad de los pasos elevados presenta,
con un 77,3%. En la seccién 008 el nimero de pasos elevados también es muy destacable (66,7%). En

sentido contrario, por la menor representatividad de los pasos elevados destacan las secciones 005 (20%)
y 002 (24,2%).
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Figura 2.61. Tipo de pasos de peatones por secciones censales. 2022
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Las diferencias en tipologias de pasos de peatones hacen que la continuidad de la ir a pie quede a veces
rota. El hecho de subir y bajar de la acera puede acabar resultando cansado para las personas con
movilidad reducida, mientras que un paso de peatones elevado puede suavizar las interacciones con el
vehiculo privado y hacer el cruce mds cémodo para el peatén, que no tiene que descender a la calzada
y ademds puede cruzar con mds seguridad, puesto que los vehiculos estén obligados a cruzar el paso de
peatones elevado a una velocidad muy baja.

Sefializacién vertical de los pasos de peatones

Uno de los principales déficits identificados en el trabajo de campo ha sido la falta de sefalizacién vertical
S-13 en los pasos de peatones, ademds de la falta de iluminacién y del déficit de visibilidad por la

presencia de aparcamientos o vehiculos estacionados irregularmente.

El 64% de los pasos de peatones inventariados en el nicleo urbano carecen de sefializacién S-13. Es una
cifra elevada, teniendo en cuenta ademds que en todos los entornos que estén en fase de ejecucién de
obras o con el proyecto de ejecucidén aprobado, se han contabilizado como que disponen ya de la
sefalizacién pertinente (Oriamendi, Ugartemendi, Barrendain, efc.)
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Figura 2.62. Sefializacién vertical S-13 en los pasos de peatones de Beasain. 2022 Por secciones censales el mayor peso relativo de los pasos de peatones correctamente sefializados se da

en la seccién censal 003 (58%) y en las secciones 004 y 007 (50%). El menor grado de sefializacién se
encuentra en las secciones 002 (15%) y 008 (17%).

Figura 2.64. Sefializacién vertical S-13 en los pasos de peatones de Beasain por secciones censales.
2022
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Por barrios no se aprecian diferencias demasiado significativas, siendo Zona Loinaz el barrio que mayor

, T o
porcentaje de pasos de peatones con sefializacién presenta (41%). m Con sefial vertical S-13  m Sin sefial vertical $-13

Figura 2.63. Sefializacién vertical S-13 en los pasos de peatones de Beasain por barrios. 2022 Fuente: Elaboracién propia. INTRA SI

]283 Figura 2.65. Paso de peatones sin sefializacién vertical S-13 en Zaldizurreta kalea
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Figura 2.66. Detalle del plano 9. Caracteristicas de los pasos de peatones y de los vados
peatonales. 2022
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Fuente: Elaboracién propia INTRA SL

En la clasificacién, se han diferenciado cuatro tipologias de vados de peatones:

e Vado accesible: se identifican aquellos pasos que cumplen todas las caracteristicas descritas a la Ley
de Accesibilidad. La geometria es adecuada y disponen de pavimento téctil para las personas
con discapacidad visual

* Vado parcialmente accesible: se identifican aquellos pasos que cumplen casi todas las caracteristicas
descritas a la Ley de Accesibilidad. La geometria es adecuada, pero no disponen de pavimento
téctil para las personas con discapacidad visual.

e Vado practicable: se identifican aquellos pasos que presentan alguna carencia leve de
accesibilidad y es prioritaria su mejora para que sean pasos accesibles. Su geometria, a pesar
de que tiene la intencién de proporcionar un espacio seguro, no es la adecuada y puede
dificultar su uso. Esto puede estar causado por un mal disefio, una pendiente demasiado pronunciada
o la presencia de un obstdculo.

e Vado no accesible: se identifican aquellos pasos que presentan una total carencia de accesibilidad

y es muy necesario su acondicionamiento de acuerdo con la Ley de Accesibilidad.

La situacién de los vados de peatones en la red principal de peatones, tal y como muestra la siguiente
figura y el plano 9, también evidencia que a grandes rasgos Beasain tiene unos itinerarios principales
bastante accesibles. Al menos el 64,7% de los vados son féciles de transitar para todo el mundo, incluidas
las personas con problemas de visién, y la gran mayoria (22,6%) lo es para las personas con movilidad
reducida. Asi, aproximadamente un 87% de los vados son totalmente accesibles o casi. Aun asi,
aproximadamente un 12,6% de los vados resultan dificultosos. Mds concretamente, si bien un 5,8% son
practicables, un 6,8% de los vados de la red principal de peatones no es accesible, y, por tanto, presenta
serios problemas para las personas con diversidad funcional. Las vias con los vados mds adaptados a la
movilidad reducida son Ezkiaga etorbidea, Igartza Oleta y Nafarroa etorbidea. En cambio, los puntos
negros que sufren mds deficiencias en materia de accesibilidad son las calles mas alejadas del principal
eje peatonal que cruza el municipio de este a oeste y algunos puntos de la zona mds elevada de La
Porteria. Por lo tanto, las personas con diversidad funcional tienen graves problemas para acceder a los

principales servicios e instituciones del municipio si en su camino tienen que utilizar estos itinerarios.

Figura 2.67. Accesibilidad de los vados peatonales de la red de peatones de Beasain. 2022
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Figura 2.68. Paso de peatones con vado no accesible en Trenbide kalea

Fuente: INTRA Sl

Por ofro lado, los vados de peatones también se distribuyen de forma muy irregular, como se puede ver
en las siguientes figuras. La accesibilidad para personas con movilidad reducida es especialmente grave
en La Porteria y Casco Viejo, donde mds del 10% de los pasos de peatones no son accesibles. Al otro
lado de la balanza, mds del 78% de los vados de Zona Loinaz son totalmente accesibles. La Porteria es
el barrio que presenta una menor representacién de vados accesibles. Si consideramos tanto los vados
accesibles como los parcialmente accesibles, los barrios mejor proveidos de estos son Zona Loinaz y

Ensanche Moderno, con mds del 92% de vados accesibles.

Figura 2.69. Tipo de accesibilidad de los vados peatonales por barrios. 2022
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Por secciones censales, destaca la presencia de pasos no accesibles en las secciones 009, 008 y 002.
Por el contrario, en la seccién 004 todos los pasos son total o al menos parcialmente accesibles.

Figura 2.70. Tipo de accesibilidad de los vados peatonales por secciones censales. 2022
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Pendientes

La red de peatones de Beasain es muy benigna por el que hace a la orografia. Casi el 50% de las vias
son planas (0% - 2%), y el 38% tienen una pendiente suave del 2 al 6%, tal y como muestra la siguiente
figura. Por lo tanto, se puede considerar que mds de un 87% de las vias del municipio son faciles y
accesibles (en términos de pendientes) para ir a pie. Aun asi, aproximadamente un 7% de las vias tienen
una pendiente de entre el 6 y el 10%, haciéndolas no accesibles y dificiles, y un 5,6% se podrian

considerar como mucho dificiles para ir a pie, con pendiente superiores al 10%.

Figura 2.71. Detalle del plano 3. Pendientes de la red de peatones. 2022
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Fuente: Elaboracion propia INTRA Sl

En los supuestos en los que, por las caracteristicas orogrdficas, estructurales o de forma no sea posible
aplicar los criterios de accesibilidad, se acepta la aplicacién de los criterios de practicabilidad. En este
caso se considerard accesible a aquellos itinerarios con desniveles inferiores al 8%, siempre y cuando en
los itinerarios que la pendiente longitudinal supere el 6% se coloque pasamanos al menos en el lateral de

la calzada con tréfico rodado.

Figura 2.72. Distribucién de la red de peatones segin pendientes. 2022
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Fuente: Elaboracion propia. INTRA SL

Estas partes con mds pendiente de la red se encuentran sobre todo en el nuevo itinerario previsto de Loinaz
y en Mateo Muijika kalea. En el plano 3 se representan estas pendientes de forma més detallada.

Como que todo el pueblo tiene una orografia homogénea, hay que dar un vistazo mds centrado en los
diferentes barrios y como estos estan afectados por el terreno, puesto que dependiendo de cémo lo hagan,

presentardn mds o menos problemas de accesibilidad.

Cémo se puede apreciar, hay barrios muy planos, mientras que otros son mds empinados. Zona Loinaz
es el barrio mds accesible, puesto que més del 50% de sus vias tienen pendientes inferiores al 2%.
Ensanche Moderno es también, bastante accesible, con més del 90% de sus vias con pendientes de menos
del 6%. Casco Viejo y la Porteria presentan las peores condiciones de accesibilidad relacionadas con la

pendiente, puesto que en el 31% y 23% de sus tramos, respectivamente, las pendientes son superiores al
6%.

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028. m
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Figura 2.73. Tipo de pendientes segin el barrio. 2022 Permeabilidad, efecto muralla de las infraestructuras
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Fuente: Elaboracion propia. INTRA SL
Figura 2.74. Ejemplo de desnivel en Mateo Mujika kalea
Fuente: INTRA SL
Zonas de prioridad peatonal
la ordenanza municipal define como zonas peatonales las correspondientes a las calles Nagusia -
p p p 9
Bideluze plaza - Jose Martin Arana - J.M. lturriotz del 2 al 16 - Nafarroa etorbidea del 1 al 25 y Gernika
Fuente: INTRA SL pasealekua.

El eje formado por kale Nagusia - Bideluze plaza - Jose Martin Arana y J.M. lturriotz es la zona con més
espacio dedicado a la movilidad peatonal. Todo este espacio lo forma una red de calles donde la
prioridad es la movilidad peatonal. La entrada de vehiculos estd restringida para poder realizar

principalmente labores de carga y descarga, y para residentes y vehiculos autorizados.

® — W
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En estas zonas no existen elementos fisicos que impidan el acceso, como pilonas o vallas, la Gnica
regulacién es la presencia de un semdforo que por defecto se encuentra en rojo, y si un vehiculo estd
autorizado a pasar el sistema lee la matricula y el semdforo se pone en verde. La gran mayoria de los
que entran, por tanto, son vehiculos autorizado, pero algunos de ellos aprovechan esta tesitura para
utilizar esta zona a modo de bypass y reducir su distancia de desplazamiento.

Figura 2.76. Zona peatonal de kale Nagusia

Fuente: INTRA Sl

Uno de los elementos que perjudica el desplazamiento de los peatones en multitud de ocasiones es la
ocupacién ilegal de la acera que realizan los vehiculos motorizados y los problemas de convivencia que
se vienen generando en los Ultimos tiempos en las zonas con prioridad peatonal del centro. Histéricamente,
cuando se peatonalizé Kale Nagusia con la opcién de entrada a la calle para mercancias y vecinos
autorizados se generd un problema de convivencia entre los vehiculos motorizados y los peatones, al no

existir ningin elemento de separacién fisica.

Con el paso del tiempo la ciudadania (tanto peatones como conductores) se acostumbré y actualmente el
nivel de respeto mutuo entre ambos modos de desplazamiento es mayor (peatones que se apartan cuando
ven que circula un vehiculo y vehiculos que circulan a velocidades mds moderadas que cuando entré en

marcha el sistema.

Aun asi, hay que sefialar que, en los Gltimos afos, el aumento exponencial de vehiculos circulando por
este enforno que se ha experimentado genera en ocasiones percepcién de falta de espacio y de seguridad
para los peatones. Uno de los principales motivos de este aumento de vehiculos el crecimiento vertiginoso
del nimero de compras online que realiza la ciudadania, que lleva asignado un reparto masivo puerta a

puerta durante practicamente toda la mafiana, normalmente realizado con furgonetas.

El problema actualmente es también la convivencia en este espacio con bicicletas y VMP, cuando estos
circulan por estos espacios peatonales. Los peatones muestran sus quejas respecto a una situacién que
consideran preocupante, puesto que las bicicletas y sobre todo los VMP (patinetes eléctricos

principalmente) circulan a altas velocidades.

Figura 2.77. Bicicletas circulando por la zona peatonal de kale Nagusia

Fuente: INTRA SL

El creciente aumento del uso de la bicicleta en el municipio en los Gltimos afios estd generando un nuevo
problema actualmente, que es el de la convivencia entre los peatones y las bicicletas, sobre todo en las
horas en las que hay aglomeracién de peatones. No existe una regulacién clara y concisa que regule los
usos del espacio y que haya sido expuesta ante la ciudadania para estos casos y esto provoca inquietud
en los peatones que se desplazan por el entorno, porque a determinadas horas el nimero de bicicletas

que circulan en ambas direcciones es notable.

A esto se le suma ademds la proliferacién de los vehiculos de movilidad personal, principalmente patinetes,
que representan ofro grado mds dentro de la problemética, puesto que ademds de circulan muchos
patinetes infantiles también son cada vez més los patinetes eléctricos que circulan por estas zonas
poniendo en riesgo la seguridad de los peatones y la confianza de estos para realizar desplazamientos
cémodos y seguros. A pesar de que vehiculos de movilidad personal incumplen la normativa actual
desplazdndose por estas zonas a velocidades importantes, no se aprecian mecanismos de control al
respecto por parte de Udaltzaingoa. En otras ocasiones los patinetes (principalmente nifios y nifias) ocupan

el bidegorri desplazdndose con el patinete en grandes grupos.
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Nuevos espacios destinados a los peatones

El presente plan incluye dentro de la oferta algunas actuaciones que estén actualmente en marcha y otra
que estan a falta de iniciar su fase de obras, pero ya cuentan con un proyecto ejecutivo aprobado.

Se han incluido también todas las mejoras previstas en el dmbito peatonal dentro del proyecto de
remodelacién del entorno de la entrada de CAF en J.M lturriotz, debido a las obras de encauzamiento
del rio en ese punto. La obra incluye mejoras peatonales como la ampliacién del ancho de acera desde
ese punto hasta el cruce con la interseccién con el rio en el matadero. En este punto también se han
realizado comprobaciones de giro para cerciorar que el bus puede atravesar los nuevos espacios

planeados sin problemas de giros ni de invasién de calzada en el sentido opuesto de circulacién.

En todas estas obras y otras que ya se encuentran en desarrollo como Oriamendi kalea, Erauskin plaza o
la rotonda de Ugartemendia se interpreta que todos los pasos de peatones estardn en buen estado e
incorporardn sefalizacién vertical S-13, y los vados peatonales nuevos serdn accesibles. Se cuenta

también con que las aceras en estos entornos serdn de més de dos metros de anchura libre de paso.

2.3.2. Caracterizaciéon de la demanda

Segin la Encuesta de Movilidad 2016, en Beasain se realizan aproximadamente 30.900
desplazamientos a pie cada dia. La mayor parte de estos desplazamientos a pie (86,6%) corresponden
a desplazamientos internos, es decir, tienen como origen y destino el propio municipio de Beasain. El
7,4% son desplazamientos generados (con origen en Beasain y destino en otro municipio) y el 6,0% son

desplazamientos atraidos, con origen en otro municipio y destino en Beasain.

En el centro urbano del municipio se concentran la mayor parte de los desplazamientos, ya que existen
numerosos comercios y servicios que atraen a los vecinos y visitantes del municipio. Los itinerarios de
conexién con los municipios de Ordizia, Lazkao y Ormaiztegi son también muy utilizados por motivo de

ocio y/o deporte.

En lo que hace referencia al perfil sociodemografico del peatén de Beasain, se trata de un usuario de la
via mds heterogéneo. Todo tipo de personas se desplazan a pie por el municipio, si bien existen
diferencias dependiendo de la franja horaria. Asi, el espacio piblico peatonal es ocupado por una gran
diversidad de personas, que hacen un uso muy variado, y que alcanza no solo los desplazamientos en si,
sino también el paseo, el ocio (juegos, reuniones, etc.), el deporte, etc. Cuanto mds generoso es el espacio
para el peatén, como la zona para peatones del centro de kale Nagusia, mds diversas son las actividades

que se realizan.
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A diferencia del vehiculo privado, la cuantificacién del nimero de peatones y, en concreto, la
determinacién del nimero de desplazamientos que se realizan en un determinado espacio es una tarea
compleja debido a la anarquia de los desplazamientos peatonales. Por ello, se ha utilizado como fuente
de informacién la Encuesta de Movilidad realizada por el Gobierno Vasco en 2016 y los aforos manuales

realizados.

Asi pues, para determinar el nimero de desplazamientos que se producen en el dmbito del Casco Antiguo
paralelamente a los conteos manuales, se ha tenido en cuenta la poblacién residente y la poblacién

atraida que acoge el dmbito.

28 puntos de aforo manuales

Poblackn residenta
EPEIE LOOE|Q0:

E stacionalidad del tinsito rodado
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Figura 2.79. Curva horaria de los desplazamientos de peatones. 2016
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Fuente: Elaboracidn propia INTRA Sl

Tal y como se puede observar en el plano 10, en la zona cercana a la plaza del ayuntamiento concentra
la mayor parte de la movilidad a pie, al ser la zona con mayor densidad de poblacién y oferta de
servicios, y la que presenta también, mejores condiciones de seguridad, accesibilidad y calidad para los

desplazamientos de peatones.

El principal flujo peatonal que se produce en el municipio se da en el eje formado por kale Nagusia.
Erauskin plaza y Gernika etorbidea, donde diariamente se generan aproximadamente 25.000
desplazamientos (en las proximidades). Se trata de un lugar en el que confluyen desplazamientos
peatonales de diversa indole, desplazamientos a centros educativos, desplazamientos a recreos y

gestiones comerciales.

Desde esta zona, hacia el oeste del municipio, atravesando todo el entorno de Igartza y Dolarea también

se registra un importante volumen de desplazamientos.

Figura 2.80. Detalle del plano 10. Volumen del desplazamiento de peatones en el nicleo urbano de
Beasain. 2022
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Como el vehiculo privado, el espacio destinado a la circulacién de peatones ofrece una capacidad
(determinada por la amplitud de paso libre de obstdculos) que hay que tener en presente en aquellas

calles donde a menudo se sufre una congestién de peatones.

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028.
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NIVEL DE SERVICIO DE PEATONES EN MOVIMIENTO
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transversales o a

contracorriente

. . Dificultades para sobrepasar
Nivel de servicio D

Espacio 1,4-2,2 m2/p
Flujo 33-49 p/min/m

otros peatones y fuertes
restricciones de
movimientos

Nivel de servicio E
Espacio 0,75-1,4 m2/p
Flujo 49 - 75 p/min/m

Capacidad practica de la via

4.500p/h

Nivel de servicio F
Espacio <0,75 m2/p
Flujo 49 - 75 p/min/m

Interrupciones en el flujo y
marcha a empujones

Para un trdnsito de peatones seguro y agradable es recomendable no acceder al nivel E (de 49 a 75
personas/min/m) siendo la “ Capacidad prdctica de la vid".

En algunos tramos de las calles de Casco Viejo podemos llegar a tener problemas de movilidad peatonal,
debido a la gran cantidad de factores que confluyen: son parte del recorrido peatonal, alta intensidad
peatonal en este tramo, bicicletas y patinetes circulando y la congestién de vehiculos (algunos de alto
tonelaje) realizando labores de carga y descarga (ademés del estacionamiento temporal de vehiculos de

residentes).

.\ Beasaingo
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2.3.3. Valoraciones sobre la movilidad peatonal

En el siguiente apartado se recogen de un modo sintetizado las valoraciones y el diagnéstico sobre
aspectos de la movilidad a pie que no son cuantificables, y que estdn basados en el andlisis y el

conocimiento del entorno.

Se presentan por un lado calificaciones y valoraciones recogidas a través de las encuestas de diversa
tipologia (encuestas on line, encuestas presenciales realizadas en la calle o informaciones recogidas en

las encuestas realizadas durante las sesiones de la Mesa de Movilidad)

Por ofro lado se presentan de un modo sintético las disfunciones que se han identificado en el municipio
en la movilidad a pie, bien a través de la inspeccién técnica a pie de calle o bien recabando informacién
y opiniones de diferentes agentes involucrados en la movilidad del municipio, como los técnicos y politicos
municipales, la Policia Local, las valoraciones recabadas en las encuestas citadas anteriormente, los
documentos trabajados en el ayuntamiento con implicacién en la movilidad (Mesa de Movilidad,
documento participativo para la elaboracién del PGOU, etc.), o la sesién de participacién que se realizé

junto con comerciantes y representantes de algunas entidades del municipio

Por Gltimo, se recogen opiniones particulares a modo descriptivo que se recibieron en las encuestas, en el

apartado de respuesta libre sobre la valoracién de la movilidad a pie en el municipio.
Resultados de las encuestas
Encuestas online y/o realizadas a pie de calle

Los aspectos mejor valorados sobre los elementos importantes en los desplazamientos de peatones son la
ubicacién y comodidad de los pasos de peatones (3,13 sobre 5) y el estado de las aceras (3,07 sobre

5). La peor valoracién recae, con diferencia sobre la convivencia con otros vehiculos (2,43 sobre 5).

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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Figura 2.82. Encuestas. Valoracién de aspectos de los desplazamientos a pie en el municipio. 2022

5
4,5
4
3,5
3
2,5
2
1,5
1
Estado de las aceras Ubicacién y Convivencia con  Cierre de calles a los Acceso a los centros
(anchura, comodidad de los otros vehiculos vehiculos de trabajo
mantenimiento...)  pasos de peatones (bicicletas, patinetes, motorizados en dias
coches, efc.) en u horas puntuales
zonas peatonales  (entradas/salidas
(por ejemplo, Kale escuelas, etc.)
Nagusia)

Fuente: Elaboracion propia, INTRA Sl

Para la mayoria de encuestados los desplazamientos a pie y en bicicleta son los mds inseguros para

realizarse por la noche en el municipio (29% y 28%, respectivamente).

Figura 2.83. Encuestas. Valoracién de la inseguridad del modo para desplazarse por la noche.
2022

35%
o 29,3%
30% 27.7%
25%
20%
15,7%
15%
10,7%
10%
6,1% 5,2% 5,2%
) I l l
0%
A pie Bici VMP Moto Tren Bus Coche

Fuente: Eloboracion propia, INTRA SL

En una pregunta de respuesta abierta sobre cuales son el mejor ejemplo de calles cémodas para
desplazarse a pie en el municipio, destacan muy por encima del resto Nafarroa etorbidea (48% de las

respuestas) y kale Nagusia (33%).

Figura 2.84. Encuestas. Valoracién de las mejores calles del municipio para ir a pie. 2022
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Fuente: Flaboracién propia, INTRA SL
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En una pregunta de respuesta abierta sobre cudl es la calle que habria que mejorar para fomentar los
desplazamientos a pie en el municipio, destaca muy por encima del resto San Inazio kalea (27% de las
respuestas) y Zaldizurreta kalea (27%).

Figura 2.85. Encuestas. Valoracién de calles que necesitan mejoras para desplazarse a pie. 2022

30% 57 2%
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Fuente: Elaboracion propia, INTRA Sl

La principal razén esgrimidas para no desplazarse a lugar de trabajo o de estudio a pie es la excesiva
distancia (41%), aunque también son bastante los que afirman que no van a pie, pero van en bici o en
VMP (25%).

: 2\ Beasaingo
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Figura 2.86. Encuestas. Razones para ir /no ir a pie al lugar de trabajo/estudio. 2022

Otros motivos N 4,6%
Itinerario de multiples destinos [l 1,5%
Falta de conexién con transporte publico Wl 1,5%
Malas condiciones del itinerario a pie Ml 2,0%
Carga/descarga durante el itinerario I 2,6%
Meteorologia I 4,1%
Incompatibilidad de horarios I 5,1%
Tiempo de desplazamiento I 6,1%
Horario N 6,1%
Voy en bici/VMP I 25,5%
Distancia I 40,8%
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

Fuente: Elaboracion propia, INTRA SL

La seguridad, la calidad de vida y la accesibilidad son, en ese orden las temdticas que los encuestados

consideran que hay que trabajar y mejorar para la mejora de la movilidad sostenible en el municipio.

Figura 2.87. Encuestas. Temdticas prioritarias en la mejora de la movilidad sostenible del municipio.

2022

Digitalizacion [ 2,3%
Competitividad y economia NN 5,9%
Ruido | 8,3%
Salud I 10,8%
Contaminacién atmosférica [N 12,8%
Accesibilidad I 18,8%

Calidad de vida I 19,7%

Seguridad 21,4%

0% 5% 10% 15% 20% 25%

Fuente: Elaboracion propia, INTRA SL
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Se propusieron una serie de medidas a los encuestados que mejoraria la movilidad sostenible del
municipio, con el objetivo de valorar su idoneidad en el marco del municipio de Beasain. Todas las
medidas propuestas son aprobadas por los encuestados (por encima de una valoracién de 3 sobre 5),
pero las que mejor valoracién han recibido han sido las mejoras en los puntos de giro vehiculos-paso
bicicletas (4,04 sobre 5) y la mejora de la sefializacién de peatones y bicicletas (3,98 sobre 5).

Figura 2.88. Encuestas. Valoracién de propuestas de mejora para la movilidad. 2022
5,00
4,50

4,00

3,50
3,00
2,50
2,00
1,50
1,00

Creacién de una linea  Aparcamientos de  Mejora de sefializacién Mejoras en los puntos  Ampliacién de las
de bus urbano en bicicleta cubiertos y de peatones y de giro vehiculos = zonas reguladas de
Beasain seguros bicicletas paso bicicletas aparcamiento

Fuente: Elaboracion propia, INTRA Sl
Encuestas realizadas en la Mesa de Movilidad

Se presentan a continuacién unos datos importantes sobre la movilidad a pie que se realizaron dentro de
la Mesa de Movilidad.

La anchura de las aceras, la cantidad de pasos peatonales y su ubicacién no parecen preocupar a la
mayoria de las personas que han respondido el cuestionario. Sin embargo, un 35% de personas
consideran que la seguridad vial no es buena en Beasain desde un punto de vista peatonal, un 41%
piensan que la calidad del espacio urbano es mejorable, y mds de la mitad valoran la accesibilidad como
deficiente o regular. El ruido y la contaminacién cuentan con casi un 70% de respuestas que valoran estos
aspectos como regular o deficiente.

£F

saingo
ala

Figura 2.89. Opinién de la ciudadania sobre la accesibilidad y la calidad del espacio urbano. 2018

Irisgarritasuna (zintarrien
beheramendua, oztopoak

Calidad Hiri-espazioaren
kalitatea (zuhaitzak,
bankuak, iturriak, etab) /
Calidad del espacio urbano

espaloietan, etab.) /
Accesibilidad (bordillos,

obstaculos en aceras, etc.) (arbolado, bancos,

fuentes, etc)

m Ez daki, ez du erantzuten
J/ Mo sabe, no contesta

® Hala moduzkoa / Rogul ar

m Egokia [ Adecuada

m Eckaca [ Defidente

Fuente: Mesa de la Movilidad Sostenible. Ayuntamiento de Beasain. 2018

Casi el 60% de los encuestados consideran que la disciplina y el respeto de los conductores hacia los
peatones es regular o deficiente.

Figura 2.90. Opinién de la ciudadania sobre el respeto de los conductores hacia los peatones. 2018
Bide-disziplina eta auto gidarien errespetua / Disciplina vial
y respeto de los conductores de coches

10,85% 3,30% = Ez daki, ez du erantzuten f

No sabe, no contesta
= Hala moduzkoa / Regular

= Egokia / Adecuada

m Eskasa f Deficiente

Fuente: Mesa de la Movilidad Sostenible. Ayuntamiento de Beasain. 2018
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En cuanto a la percepcién de inseguridad o miedo en las calles, son apreciables diferencias por género
y edad. Entre los hombres, un 45% no tienen una percepcién negativa. Entre las mujeres, ese porcentaje
baja casi tres puntos, y entre las mujeres jévenes (16-25 afios) es 15 puntos menos, pues apenas un 30%
no tiene percepcién negativa de inseguridad o miedo.

Figura 2.91. Opinién de la ciudadania sobre la percepcién de inseguridad. 2018

Segurtasun-eza edo beldur

Segurtasun-eza edo beldur
pertzepzioa (gizonezkoak) /

pertzepzioa (emakumeak) /
Percepcion de inseguridad o miedo
(mujeres)

Percepcion de inseguridad o miedo
(hombres)

11,00% 8,00% 12,84% 7,34%

Segurtasun-eza edo beldur
pertzepzioa (emakumeak, 16-25
urte artean) / Percepcion de
inseguridad o miedo (mujeres, 16-

25 afios) ® Ez daki, ez du erantzuten
Mo sabe, no contesta
7,69% = Hala moduzkoa / Regular

®m Egokia / Adecuada

m Eskasa / Defidente

Fuente: Mesa de la Movilidad Sostenible. Ayuntamiento de Beasain. 2018

En cuanto a la valoracién de posibles mejoras de la movilidad en Beasain, las que reciben mds apoyos
del tipo “muy de acuerdo” son la mejora de seguridad en los cruces, la mejora de la accesibilidad, la
instalacién de mds aparcabicis y la ampliacién de zonas de prioridad peatonal.

2\ Beasaingo
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Sin embargo, teniendo en cuenta también las respuestas del tipo “de acuerdo”, casi todas las mejoras
valoradas llegan al 60% de apoyo. De manera muy destacada, la limitacién del aparcamiento recoge
hasta un 75% de apoyo y las aceras mds anchas un 65% de apoyo. Igualmente, reducir la velocidad y
la intensidad del tréfico apenas tiene un 6,1% de rechazo entre las personas que han contestado el

cuestionario.

Figura 2.92. Valoracién sobre alternativas de mejora planteadas. 2018

Nola hobetu daiteke Beasaingo mugikortasuna?
¢Como se podria mejorar la movilidad en Beasain?

Pasabideetako gurutzatzeko segurtasuna hobetu
Mejorar la seguridad en los cruces
Irisgarritasuna hobetu
Mejorar la accesibilidad
Bizikletentzako aparkaleku gehiago
Mas aparcabicis
Oinezkoen lehentasunezko zonaldeak hedatu
Ampliar las zonas de pricridad peatonal
Garraio publikoa hobetu
Mejorar el transporte pablico
Egoteko kalitatea hobetu
Mayor calidad estancial
Banandutako bizikleta-bide gehiago
Mas vias ciclistas segregadas
Kaleen ziklagarritasuna hobetu
Mejorar la ciclabilidad de las calles
Trafikoaren abiadura eta intentsitatea gutxitu
Reducir la velocidad e intensidad del trafico
lgarotze trafikoa ekidin
Evitar el trafico de paso
Aparkalekua mugatu
Limitar el aparcamiento

Espaloi zabalagoak
Aceras mas anchas

2
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40%

g

80% 100%

W Oso ados / Muy de acuerdo
W Ados / De acuerdo
W Batere ez ados f Nada de acuerdo
Ez daki, 2z du erantzuten / No sabe, no contesta

Fuente: Mesa de la Movilidad Sostenible. Ayuntamiento de Beasain. 2018
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Disfunciones identificadas Figura 2.93. Nuevo paso de peatones de Dolarea parkea

A continuacién, se presentan las principales disfunciones que se han identificado en la movilidad peatonal
del municipio a través de los medios citados anteriormente. Estas disfunciones estdn representadas

grdficamente en el plano 11.

Una vez que nos desviamos de los itinerarios principales encontramos algunos puntos (parque Isabel
Olano, por ejemplo), donde existen dificultades de acceso o donde las condiciones para los
desplazamientos a pie no son tan idéneas, debido a la presencia de vados peatonales en mal estado o
aceras estrechas que no cumplen con la ley de accesibilidad. Aun asi, hay que resaltar que el

ayuntamiento viene trabajando continuamente desde hace algunos afios en subsanar estas deficiencias.

En algunos ofros puntos se detectan zonas que no cumplen con los criterios de accesibilidad universal y

existen barreras para personas con problemas de visién o para desplazarse en silla de ruedas.

En este aspecto la obra reciente del parque Dolarea deberia contemplar estos criterios de accesibilidad
universal para ofrecer un paso seguro entre el parque y el lado del rio, ya que su disefio actual presenta
riesgos desde el punto de vista de la seguridad vial y no cumple con los estdndares y criterios nacionales
ni internacionales de que como tienen que ser estos pasos para garantizar la seguridad y la accesibilidad

universal de los mismos.

El Reglamento General de Circulacién define como paso de peatones una serie de lineas de gran anchura,
dispuestas sobre el pavimento de la calzada en bandas paralelas al eje de esta y que forman un conjunto
transversal a la calzada. Segin el reglamento, otras marcas o inscripciones de color blanco en la calzada

deben proporcionar a los usuarios informacién 0til, y este no es el caso del mencionado paso de peatones.

Bien es cierto que el reglamento no especifica la anchura especifica de las lineas, pero lo recomendable

es que oscilen entre los 40 y los 60 cm.

Aunque el paso de peatones no infrinja a priori ninguna normativa especificamente, su amplia anchura,

su disefio, las rayas que los atraviesan y todos los elementos que lo componen, provocan confusién en
todos los usuarios de la via, tanto conductores como peatones y ciclistas. Representa, ademds, un gran

Fuente: INTRA SL

obstaculo para todas las personas con algin tipo de problema de movilidad, tanto fisica como sensorial.

Se presentan a continuacién en formato de listado todas las valoraciones recogidos sobre diferentes puntos

del municipio.

° — | ), e . . 73
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Disfuncién | Localizacién

Falta de acera

Falta de conexién peatonal entre espacio de aparcamiento en
Bernedoenea y acera

Falta de conexién peatonal entre espacio de aparcamiento en
Gipuzkoa plaza y acera

Falta de itinerario peatonal entre la trasera del polideportivo y
autorrecambios Goierri

Bista Alai kalea falta acera

Ancho de acera inferior a 2 metros

Repartido por todo el municipio (consultar plano 11)

Pendiente no accesible, superior al 6%

Repartido por todo el municipio (consultar plano 11)

Falta de paso de peatones

Parking campo de futbol Loinaz

Florencio Axpe kalea, en el acceso a Ixabel Olano parkea

Foru kalea con Nekolalde kalea, entrada de Lizeo Alkartasuna
eskola

Esteban Lasa kalea con Martina Maiz, falta paso en uno de
los cruces

Ugartemendi rotonda

Joan XXIIl kalea

Paso a trasera de J.M lturriotz kalea

Mariarats kalea, a la altura del parking

Paso de Ezkiaga etorbidea a Mariaratzalde

Visibilidad de paso de peatones reducida
por la presencia de vehiculos aparcados

Dolare kalea

Nafarroa etorbidea con Zapatari kalea

Nafarroa etorbidea con Mendeurren etorbidea

Nafarroa etorbidea con Zelaeta kalea

Nafarroa etorbidea, a la altura de Montoya harategia

Trenbide kalea, a la altura de parque infantil

Trenbide kalea, a la altura de bar Blai

San Inazio kalea, con Erauskin Plaza

San Inazio kalea, a la altura de supermercado Dia

Visibilidad de paso de peatones reducida
por la presencia de contenedores

Nabarro Larreategi kalea, rotonda con Zapatari kalea

Martina Maiz kalea con Andre Maria kalea (iglesia)

Falta de iluminacién en pasos de
peatones

Igartza Oleta kalea

Dolare kalea

Los itinerarios de paso no se
corresponden con la ubicacién del paso
de peatones

Nafarroa etorbidea con Garmendia Otaola (parque infantil-
Kutxa)

Rotonda Ugartemendi

Esteban Lasa kalea con Igartetxe kalea

Puente Matadero (itinerario recto J.M lturriotz)

J. M. lturriotz con Mariarats kalea

Problemas de convivencia con bicicletas
y/o patinetes

Erauskin plaza

Eje kale Nagusia — J.M lturriotz — Bideluze plaza

Senpere bidea (conexién Lazkao)

Oriako pasealekua

Paso estrecho hacia ambulatorio

Joan lturralde kalea

Interseccién con alta percepcién de
riesgo

Paso peatonal Dolare parkea

Nafarroa etorbidea con Zapatari kalea

Oriamendi kalea con Zelaeta kalea

Oriamendi kalea con Garmendia Otaola kalea

Barrendain plaza

Puente Matadero

Escasez de zonas d sombra y mobiliario
urbano para el descanso

San Inazio kalea

Esteban Lasa kalea

Acera/pavimento en mal estado

Gernika pasealekua

San Inazio kalea

Esteban Lasa kalea

Fuente: Elaboracidn propia, INTRA SL

Valoraciones recogidas en las encuestas

Se presentan a continuacién algunas de las opiniones y valoraciones de la ciudadania acerca de las

condiciones en el municipio para realizar desplazamientos a pie:

Deberian eliminarse los pasos de peatones a la altura de las aceras, sobre todo en los puntos en los

que hay continuidad por la zona peatonal.

Se necesitan aceras mds anchas, y con mds iluminacién.

Falta iluminacién en general en el municipio, y en particular en los pasos de peatones
Hay demasiados vehiculos por la mafana en kale Nagusia.

La Unica calle completamente apta para la movilidad reducida es kale Nagusia.

Las calles peatonales tienen mucho peligro porque existe una convivencia totalmente desorganizada

entre patinetes, vehiculos, bicicletas, efc.

En general, pediria que se revisaran los adornos (jardineras) o los obstdculos (papeleras que
dificulten la visibilidad...) que dificulten la visibilidad de los pasos de cebra.

Todos los pasos de cebra hay que rebajarlos a nivel de la carretera. En la actualidad no hay
accesibilidad real, existen barreras para las sillas de ruedas, silla de nifios...

Beasain no es un pueblo amigable para ir a los sitios caminando. El polideportivo estd en una
esquina, el ambulatorio apartado, el KzGunea en otra esquina, no hay supermercados decentes en
el centro. La planificacién urbanistica desde el punto de vista de los servicios al ciudadano es

lamentable.

Se deben incorporar zonas de sombra y zonas verdes en las aceras.

LB Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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e En kale Nagusia no respetan la velocidad ni las bicis ni los patinetes eléctricos. Hay mucho comercio 2.4. REDES BAS'CAS DE MOVILIDAD. BICICLETA

y viviendas y no se respetan las distancias con los portales. Al salir del portal hay que tener cuidado
de que no te atropellen. No estén diferenciadas las zonas peatonales de las de bici o patinete El uso de la bicicleta y la infraestructura para su uso es uno de los elementos que mds ha evolucionado en

eléctrico y cada uno va por donde le parece. los dltimos afios en Beasain, especialmente en comparacién con otros modos de transporte sostenibles

. . - I como el transporte piblico.
e Junto a varios pasos de cebra hay aparcamientos de coches que eliminan la visibilidad y crean porie p

peligro. Los bidegorris no pueden ser considerados Unicamente como espacios de ocio, sino que su objetivo es
e Lo tiempos semaféricos de espera para peatones son excesivos. convertirse en vias de uso cotidiano, convirtiéndolos en elementos que ayuden a fomentar esta forma de
_ o, . . movilidad, contribuyendo, principalmente al descenso de la cuota de utilizacién del vehiculo privado en
o El camino a Lazkao es incémodo por la estrechez de la acera y del bidegorri. Es un tramo muy , _ _ , o o ,
) ) ] los desplazamientos internos (e incluso intermunicipales desde municipios colindantes como Lazkao,
frecuentado por mucha gente que va a trabajar a CAF y por ocio el fin de semana, y el tramo del

Ormaiztegi, Ordizia, etc.) por motivos laborales.
tinel no es nada agradable. 9 e

Para ello es importante disponer de una red global bien conectada entre todos los tramos de la red,
buscando las férmulas mds eficaces de conexién con los barrios. Por tanto, puede ser necesario otro tipo
de intervencién para realizar intercambios y desplazamientos, como pueden ser por ejemplo los

ascensores, como los que ya vienen implementdndose en el municipio en los dltimos afios

Uno de los objetivos del Ayuntamiento es mejorar la calidad de vida de las ciudadanas y los ciudadanos
a través de la actividad fisica. Por ello, el Ayuntamiento desarrolla una serie de iniciativas y proyectos
dirigidos a reducir los niveles de sedentarismo y promover la vida activa, asi como a preparar y adaptar
las infraestructuras necesarias para que todas ellas puedan llevarse a cabo. Entre ellos, las vias ciclables.

2.4.1. Caracterizacion de la oferta

Las zonas que conforman el eje de la red urbana ciclista de Beasain se ubican por lo general a lo largo
de amplias avenidas, con una conectividad bastante buena entre los distintos tramos de bidegorris, unidos
a través de zonas peatonales por las que circulan bicicletas. El modelo actual, donde gran parte del
bidegorri son tramos bidireccionales segregados en calzada diferenciados del trafico rodado o tramos

bidireccionales segregados en acera, permite la circulacién de todo tipo de usuarios.

Una vez que el municipio tiene ya definido el eje principal de cruza prdacticamente todo el municipio por
Ezkiaga etorbidea, kale Nagusia, Nafarroa etorbidea y continua hasta el otro extremo del municipio
(conexién con Ormaiztegi) faltaria implementar una buenas conexiones con los barrios y calles que
conectan con estos ejes, pero no necesariamente tiene que hacerse mediante la construccién de carriles
bici, sino que la nueva normativa de velocidad en zona urbana permitird compartir espacio en calzada
entre las bicicletas y los vehiculos a motor, lo que nos permitird definir zonas ambientales de circulacién
dentro del municipio, en las que deberd ser tenida en cuenta la bicicleta como medio de desplazamiento
en calzada.

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028.
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Tipologia de las vias ciclables
El municipio de Beasain dispone de diferentes infraestructuras para la movilidad en bicicleta.

El itinerario principal sigue el mismo eje que el principal itinerario de peatones dentro del municipio, a
través de las calles Igartza Oleta, Nafarroa etorbidea, kale Nagusia, J.M lturriotz kalea y Ezkiaga

etorbidea y a la vez lo conecta con los municipios vecinos de Ordizia, Lazkao y Ormaiztegi.

Existen algunas calles compartidas con los peatones de forma explicita, como kale Nagusia, el tramo
peatonal de J.M lturriotz o Bideluze plaza, ademés de Oriako pasealekua a la altura del frontén Ezkiaga,
donde los peatones tienen la prioridad.

En el plano 13 se representan la red de vias ciclistas, segin su tipologia, y los aparcamientos de bicicletas
del municipio, asi como aquellos espacios reservados peatonales. Para representar la red de vias ciclistas
se han considerado los carriles bici diferenciados, asi como las aceras-bici segregadas y también las
calles con prioridad para el peatén, donde también es posible la circulacién en bicicleta.

Si se tienen en cuenta todos los kilémetros de la red ciclable de Beasain, la tipologia que mayor nimero de
kilémetros representan en Beasain son las aceras-bici compartidas, sendas por las que circulan peatones y
bicicletas, con espacios diferenciados mediante sefializacién horizontal y vertical para ambas categorias. La
mayoria de estas conexiones tienen un cardcter eminentemente de ocio, por lo cual tienen una utilidad en los
desplazamientos habituales més bien escasa. No obstante, estas vias cumplen una funcién clave en el fomento
de la cultura ciclista y podan también ser utilizadas para acceder, por ejemplo, a los diferentes poligonos
industriales. Gran parte de estas vias discurren en caminos compartiendo espacio con peatones. Las
principales vias son:

e Conexién con Salbatore y Ormaiztegi desde el polideportivo.

» Nueva conexién entre ambulatorio e Indar (proyecto en marcha, pendiente de ejecucién).

e Tramo de Lazkaibar bidea perteneciente al municipio de Beasain.
Existe una segunda tipologia que es la acera-bici segregada, en que el carril bici estd pintado y definidos
sobre la acera. Estas se localizan a:

o Igartza Oleta kalea, entre el polideportivo y Dolarea Hotela.

e Tramo entre Dolarea Hotela y Zapatari kalea.

e J.M lturriotz kalea, desde la finalizacién del tramo peatonal hasta Joan XXIIl kalea (proyecto de

remodelacién del entorno de CAF pendiente de iniciar su ejecucién).
o Ezkiaga etorbidea, desde su conexidn con J.M. lturriotz hasta el limite con el municipio de Ordizia.

o Senpere kalea, desde rotonda Maite Il hasta el limite municipal de Lazkao.

Figura 2.94. Ejemplo de acera-bici segregada en Igartza Oleta kalea

Fuente: INTRA S

Otra categoria es el carril bici, que es aquel dibujado sobre la calzada por marcas viales que lo delimitan,
pero no separado fisicamente de este. Actualmente se encuentra en Gernika pasealekua y su conexién

con Barrendain plaza.

Figura 2.95. Ejemplo de carril bici en Barrendain plaza

Fuente: INTRA SL

[ Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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El carril bici protegido, que es definido sobre la calzada y separado fisicamente de esta. En el caso de
Beasain la separacién se realiza mediante elementos fisicos como son los postes o pilonas. Actualmente
esta tipologia pertenece al carril bici de Nafarroa etorbidea, entre Barrendain plaza y el cruce con

Zapatari kalea.

Figura 2.96. Ejemplo de carril bici protegido en Nafarroa etorbidea

L ‘x“ %

Fuente: INTRA Sl

Finalmente, estén las calles de prioridad para el peatén, donde estos pueden utilizar toda la zona de

circulacién, y a los vehiculos se los permite utilizarla con un limite de 10 km/h. Estos son:

e Joan lturralde kalea, entre Barrendain plaza y kale Nagusia.

Fuente: INTRA S
e Kale Nagusia.

La pista bici son carriles especificos dedicados a la bicicleta, aislados de las vias peatonales y las . ) )
P P ' P Y e Andra Mari kalea, entre kale Nagusia y San Inazio kalea.

carreteras. Su estructura es parecida a la acera-bici compartida, pero con dedicacién exclusiva a las
bicicletas. En Beasain se puede encontrar en los alrededores del campo de futbol de Igartza y en Senpere * lorategi kalea.

kalea, paralela a las Gltimas edificaciones en el limite con Lazkao. o Bideluze plaza.
e Jose Martin Arana kalea.

e J.M lturriotz kalea, entre Lorategi kalea y Esteban Lasa kalea.

A pesar de la disposicién de las vias del municipio, donde prevalecen las calles de dnico sentido, de la
cantidad de elementos fisicos que impiden la circulacién en velocidades elevadas (pasos de peatones
elevados, cojines berlineses, efc.) y la nueva normativa que regula la velocidad de circulacién en zona
urbana, no existen en el municipio vias compartidas con el tréfico motorizado, las denominadas zonas
30, donde los ciclistas circulan por la calzada junto con los vehiculos motorizados, que tienen una
limitacién de 30 km/h. No existe ni sefializacién ni ordenanza municipal al respecto.

im'r_ 5‘“:= Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028.
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Figura 2.98. Sefalizacién que prohibe la circulacién de bicicletas

Fuente: INTRA Sl

La red ciclista de Beasain estd constituida por unos 11,65 km de vias ciclables. De estas, el carril bici
protegido en calzada, solo ocupa 460 metros, es decir, el 3,9%. La acera-bici segregada cuenta con
4.000 m habilitados, el 34,3%. Por otro lado, las aceras-bici compartidas que enlazan el municipio con
las poblaciones del alrededor son los més grandes, con précticamente 5.100 m de longitud fotal,
constituyendo el 43,5% de la red. Por Gltimo, las zonas de peatones ciclables son précticamente 960 m,

hecho que supone el 8,2% de la red ciclable.

Tabla 2.31. Extensién de las vias ciclables segin su tipologia. 2022

Tipologia de la via Longitud total (en km)

ciclable

Acera-bici compartida 5,07
Acera-bici segregada 4
Carril bici 0,44
Carril bici protegido 0,46
Pista bici 0,72
Zonas peatonales ciclables 0,96
TOTAL 11,65

Fuente: INTRA SL

Entre los tramos de acera-bici compartida se ha incluido también el nuevo itinerario entre el ambulatorio
e Indar, cuya longitud aproximada serd de un kilémetro. Actualmente el proyecto se encuentra en fase de

redaccién del proyecto.

Figura 2.99. Distribucién segin tipologia de las vias ciclables. 2022

m Acera-bici compartida

Acera-bici segregada

m Carril bici

m Carril bici protegido

m Pista bici

m Zonas peatonales ciclables

Fuente: Elaboracidn propia. INTRA SL

Segun el Plan Sectorial de Vias Ciclistas de Gipuzkoa, se prevé una mejora de la red interurbana de vias
ciclistas entre Beasain y lhurre/Olaberria que permita conectar con la actual infraestructura hacia
Idiazabal, Segura y Zegama. De esta conexién 400 metros discurririan por suelo perteneciente al

municipio de Beasain.

También estd previsto dar solucién a la falta de conexién entre Beasain y Ordizia al final del barrio de La
Porteria, si bien es cierto que esta intervencién seria en terreno perteneciente al municipio de Ordizia.

Teniendo en cuenta los desplazamientos que se realizan por motivos de trabajo en el municipio, es
importante disponer de una red de bidegorris interurbanos que permita un acceso cémodo y seguro a

estos lugares.

En los Gltimos tiempos se han realizado algunas mejoras en el entorno de los itinerarios de bicicletas y
ofras mejoras se encuentran a la espera de comenzar la fase de obras. Es el caso de la senda mencionada
anteriormente entre el ambulatorio y la empresa Indar, que serd una senda compartida entre peatones y

ciclistas.

Otros puntos donde se han implementado mejoras han sido el cruce entre Nafarroa etorbidea y Zapatari
kalea, ya que al eliminar la posibilidad del giro a la izquierda para los vehiculos se ha mejorado la

seguridad de los ciclistas.

[ Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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La otra gran mejora viene derivada de la remodelacién en Barrendain plaza, ya que al prohibirse el paso
de bajada entre Garmendia Otaola y la estacién se ha eliminado un punto de conflicto para el paso de
ciclistas, ya que antes muchos vehiculos que realizaban el giro completo en la rotonda o bajaban de
Garmendia Otaola, debido a las condiciones del tréfico se quedaban parados sobre la rotonda, ademds

de que el giro en la rotonda era un punto ciego para conductores respecto al paso de las bicis.

Aun asi, hay que sefalar que el problema de este punto de giro actualmente se ha trasladado unos metros
més al oeste, al cruce entre Nafarroa etorbidea y Mendeurren etorbidea, ya que actualmente la gran
mayoria de vehiculos que realizaban el giro en la rotonda de Barrendain ahora lo hacen en este punto,
incluidos los autobuses de gran tamafio, y el movimiento de giro de los vehiculos entre Nafarroa etorbidea
y Mendeurren genera problemas de visibilidad de los vehiculos hacia las bicicletas que pasan por la
interseccién, porque hasta llegar a ese punto las bicicletas por el bidegorri y los vehiculos por la calzada
discurren en paralelo y el conductor carece de un buen dngulo de visién sobre la bici al realizar el giro.
A esto hay que afadir también que al aumentar el flujo de circulacién en el entorno de los vehiculos que
contindan por Mendeurren etorbidea desde el cruce con Oriamendi kalea hay més presién y mayor riesgo

en el cruce.

Aparcamientos

Existen actualmente 41 puntos de aparcamiento para bicicletas a la via piblica en el municipio, con un
total de 415 plazas. Los aparcamientos son de diferentes tipologias, no hay un tipo estandarizado. Segin
un estudio realizado en Beasain en el afio 2012 habia en el municipio 17 puntos de aparcamientos que
daban cabida a 245 plazas. Por tanto, en los Gltimos 9 afios, los puntos de aparcamiento para bicicletas

han crecido un 141% y el nimero de plazas disponibles ha crecido un 69,3%.

En plano 13 también se encuentran representados los aparcamientos existentes. Muchos de los principales
centros de atraccién de la ciudad tienen un aparcamiento de bicicletas cerca. Los aparcamientos actuales
dan cobertura a las principales equipaciones escolares, deportivos y en el centro sanitario, asi como a
edificios del Ayuntamiento. Otras equipaciones municipales, situados en puntos més alejados del nicleo

central, no disponen de aparcamiento por este medio de transporte.

Si se observa el plano que relaciona los aparcamientos de bici con la red de carriles bici se observa que
los aparcamientos han crecido més que la propia red, asumiendo que el uso de la bicicleta iria en aumento
a pesar de no ir en concordancia con el crecimiento de la red. Si se ejecuta una ampliacién importante
de las vias ciclables aptas para desplazarse en bicicleta (zonas 30 de vias mixtas motorizados-bicicletas),
muchos aparcamientos necesarios ya estardn instalados, ya que podria usarse los que ya estdn

instaurados al efecto.
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Fuente: Elaboracidn propia INTRA Sl

Aun asi, todos los aparcamientos en Beasain estdn al aire libre y actualmente no existen aparcamientos
cubiertos y seguros, si bien es cierto que el anteproyecto de reforma del entorno de Barrendain plaza,
prevé la implementacién de un aparcamiento de esta tipologia en la estacién de Renfe. Un aparcamiento
al aire libre resulta 0til si se quiere hacer un estacionamiento corto, pero para un estacionamiento largo,
como para ir a trabajar, a estudiar o como alternativa a entrar la bicicleta en la propia casa, resulta un
aparcamiento poco protegido. Un aparcamiento cubierto garantiza la seguridad y la vigilancia de las
bicicletas durante largos periodos de tiempo. Su ubicacién en la estacién potenciaria la intermodalidad
entre modos de desplazamiento sostenibles para personas que se desplazan en transporte piblico hacia

ofros municipios.
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Figura 2.101. Bicicletas aparcadas en la estacién de Renfe

Fuente: INTRA Sl

Desde el Ayuntamiento se quiere fomentar el acceso y el desplazamiento en bicicleta del alumnado hacia
su centro educativo, ya que cada vez es mayor el nimero de escolares que se desplaza en bicicleta hasta
el centro escolar. Por eso y para mejorar la comodidad, se contindan instalando aparcamientos para

bicicletas cerca de los centros escolares, como el nuevo aparcamiento de camino al instituto Txindoki.

Figura 2.102. Nuevo aparcamiento en la rotonda Maite |l

Fuente: INTRA SL

2\ Beasaingo
" Udala

En los Ultimos afios la creciente demanda del patinete, sobre todo entre los mds jévenes, provoca que en
muchas ocasiones los aparcamientos de bicicleta estén ocupados por patinetes, principalmente en los que
estén ubicados cerca de los centros escolares o de las instalaciones deportivas. Por eso en los Gltimos afos
en algunos puntos, junto a los aparcamientos de bicicletas se han instalado aparcamientos especificos

para patinetes, como es el caso del ayuntamiento o del polideportivo.

Figura 2.103. Patinetes aparcados en aparcamiento para bicis del colegio Lizeo

Fuente: INTRA SL

Los aparcamientos més adecuados para mejorar la seguridad del aparcamiento son los que la bicicleta
queda totalmente sostenida a la estructura. De este modo, se pueden asegurar con una cadena las dos
ruedas y la estructura.

Por zonas se puede observar un reparto bastante equitativo entre barrios, siendo La Porteria el barrio que
menos puntos de aparcamiento tiene, en gran parte por la presencia de menos centros de atraccién y
porque la propia orografia y morfologia del barrio presentan mayores dificultades para desplazarse en
bicicleta que en ofras partes del municipio.

El municipio cuenta también con un punto de lavado para bicicletas, ubicado fuera del campo de fitbol
de Igartza.

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028



DOCUMENTO | - Memoria

Figura 2.104. Material para la limpieza de bicicletas en campo de fitbol Igartza El ndmero de plazas si que presentan un reparto més desigual, ya que mds del 40% se ubican en el barrio

de Loinaz, mientras que en La Porteria Gnicamente se ubican el 7% de las plazas.

Figura 2.106. Distribucién por barrios de las plazas de aparcamiento de bicicletas.2022

Fuente: INTRA Sl

Figura 2.105. Distribucién por barrios de los puntos de aparcamiento de bicicletas.2022

m Casco Viejo = Ensanche Moderno = La Porteria Zona Loinaz

Fuente: Elaboracion propia. INTRA SL

2.4.2. Caracterizacion de la demanda

La demanda de movilidad en bicicleta en Beasain ha experimentado un revulsivo en los dltimos afios con
la introduccién de los vehiculos de movilidad personal (VMP), entre los cuales destaca el patinete eléctrico.
Este medio de transporte ha cambiado por completo la forma de desplazarse de muchos residentes, y
supone la introduccién de un nuevo medio de transporte equiparable a la bicicleta en lo referente al uso
que hace del espacio viario.

A pesar de que la bicicleta y lo VMP forman parte de la movilidad activa como la ir a pie (si bien la

inclusién del VMP en esta categoria es controvertida por el hecho de no requerir esfuerzo fisico), el uso

del espacio viario por parte de estos vehiculos difiere considerablemente del ir pie. Estos vehiculos suelen

= Casco Viejo = Ensanche Moderno = La Porteria Zona Loinaz buscar las vias que ofrezcan el méximo de rapidez y seguridad para desplazarse.

Fuente: Flaboracion propia. INTRA Sl Para incrementar el uso de la bicicleta en el municipio, en primer lugar, es importante identificar las

principales relaciones O/D para residentes. Estas relaciones vinculan los domicilios de los residentes con:

iﬁl’rﬁ ;:‘“':: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028.
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Conexiones relacionadas con la movilidad laboral o académica:
. Poligonos industriales o grandes fabricas.
. Centros de estudio, principalmente institutos y colegios.
Conexiones relacionadas con la movilidad por gestiones o por ocio:
. Centro urbano, como nicleo comercial y de la administracién.
« Ejes comerciales de segundo nivel.

 Equipamientos municipales.

El eje kale Nagusia — Erauskin plaza — Gernika pasealekua vuelve a ser en este caso uno de las calles
mds frecuentadas por bicicletas y VMP, especialmente en su tramo entre el ayuntamiento y Erauskin, donde
suelen pasar unos 900 vehiculos de este tipo cada dia. Esta intensidad de vehiculos y VMP continda hacia
los dos extremos, hacia el oeste a lo largo de Nafarroa etorbidea, y hacia el este por J.M lturriotz, por
donde también pasan de 600 a 800 vehiculos diarios. Por lo tanto, existe una gran demanda de este tipo

de desplazamientos a lo largo del eje que forman las avenidas centrales y su conexién hacia Ordizia.

Ofra via importante en los desplazamientos en VMP y bicicletas es Senpere bidea a través de la cual se
conectan los municipios de Beasain y Lazkao o su bifurcacién por Lazkaibar, alternativa que suele
utilizarse como via de recreo. Por esta conexién pasan al dia aproximadamente 400 vehiculos de este

tipo. Una cifra similar es la que se desplaza por la via ciclable hacia Salbatore y Ormaiztegi.

Por lo tanto, nos encontramos que las intersecciones y cruces mds importantes por donde pasan ciclistas
se dan en Barrendain plaza, Nafarroa etorbidea con Mendeurren etorbidea, Nafarroa etorbidea con
Zapatari kalea, Dolarea parkea, Igartza Oleta con Peategi kalea y J.M lturriotz a la altura de la salida de
Gipuzkoa plaza por el puente. Serd necesario garantizar la comodidad y seguridad en estos cruces para

todos los usuarios de la via.
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Fuente: Elaboracidn propia INTRA Sl

Se aprecia un elevado uso de la bicicleta como medio de desplazamiento para desplazarse al
polideportivo, pero también para desplazarse a centros de trabajo, principalmente a CAF. El nimero de
empleados que se desplaza en bici a CAF ha crecido mucho en los Ultimos afos debido a diversos
factores: las mejoras en la configuracién del itinerario dentro del municipio (bidegorris y calles
peatonales), la disposicién de aparcamientos seguros para bicicletas dentro de la empresa, y la dificultad
de encontrar aparcamiento para coches en La Porteria debido a la implementacién de la zona roja para
residentes. En las inmediaciones de la empresa existen paneles informativos con normas y consejos para
un correcto desplazamiento en bicicleta, tanto dentro de la propia fdbrica como para desplazarse hasta

o desde la fabrica por las vias del municipio.

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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Figura 2.108. Cartel informativo sobre como circular seguro en bicicleta en las inmediaciones de
CAF
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Fuente: INTRA SL

En algunos puntos la demanda de aparcamiento es superior a la oferta, sucede en puntos cercanos a los
colegios, en los aparcamientos alrededor del ayuntamiento y en el polideportivo. Los nuevos puntos de
aparcamiento (parque lturralde y estacién) de momento no tienen el mismo nivel de uso que los

aparcamientos que ya existian en el mismo punto.

El porcentaje de ocupacién de la siguiente tabla y del plano 15 es el resultado de la inspeccién técnica

realizada a pie de calle.

Ubicacién

Tabla 2.32. Listado de aparcamientos para bicicletas

Tipologia

| Plazas | Ocupacién |

Alkartasuna Lizeoa Ensanche Moderno | Rueda delantera 12 100%
Ambulatorio Ensanche Moderno | Rueda delantera 12 10%
Polideportivo Zona Loinaz Rueda delantera 75 100%
Arantzazu kalea La Porteria Rueda delantera 6 15%
Barandiaran parkea Zona Loinaz Rueda delantera 12 80%
Erauskin Plaza Ensanche Moderno EnU 8 100%
Ezkierdi Frontoia La Porteria Rueda delantera 12 25%
Frontoia Ensanche Moderno | Rueda delantera 5 20%
lgartza Zona Loinaz En U 10 10%
lgartza futbol zelaia Zona Loinaz Rueda delantera 6 100%
lturralde parkea 1/2 Casco Viejo En U 10 100%
lturralde parkea 2/2 Casco Viejo En U 8 10%
Ixabel Olano parkea 1/2 Zona Loinaz Rueda delantera o) 0%

Ixabel Olano parkea 2/2 Zona Loinaz Rueda delantera o) 0%

J.M lturriotz _Telefonica Casco Viejo En U 10 70%
Jolas parkea 1/2 Ensanche Moderno En U /o) 80%
Jolas parkea 2/2 Ensanche Moderno | Rueda delantera 5 40%
Kikara parkea Zona Loinaz En U 8 75%
Loinaz futbol zelaia Zona Loinaz En U 10 30%
Loinazpe Zona Loinaz En U 12 100%
Matadero La Porteria Rueda delantera 6 15%
Mateo Muxika La Porteria Rueda delantera 6 0%

Oriamendi kalea 1/3 Casco Viejo En U 2 0%

Oriamendi kalea 2/3 Casco Viejo En U 4 25%
Oriamendi kalea 3/3 Ensanche Moderno En U 2 0%

Pumptrack 1/2 Zona Loinaz Rueda delantera o) 75%
Pumptrack 2/2 Zona Loinaz Rueda delantera o) 75%
Rotonda Zaldizurreta Casco Viejo EnU 32 100%
Senpere CC 1/2 Casco Viejo Rueda delantera 6 35%
Senpere CC 2/2 Casco Viejo EnU 10 10%
Senpere kalea 1/2 Casco Viejo EnU 8 10%
Senpere kalea 2/2 Ensanche Moderno EnU 8 0%

Tren geltokia 1/2 Ensanche Moderno EnU 16 100%
Tren geltokia 2/2 Ensanche Moderno En U 16 25%
Trenbide kalea (Blai) Ensanche Moderno | Rueda delantera 6 0%

Udaletxe azpia Casco Viejo EnU 8 100%
Udaletxea 1/3 Casco Viejo En U 10 100%
Udaletxea 2/3 Casco Viejo EnU 8 100%
Udaletxea 3/3 Casco Viejo EnU 4 100%
Usategi kalea 1/2 Zona Loinaz Rueda delantera 6 30%
Usategi kalea 2/2 Zona Loinaz Rueda delantera 6 15%
TOTAL 415 48%

4

1 — s‘“’
I ll‘

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028.




DOCUMENTO | - Memoria

Figura 2.109. Bicicletas aparcadas fuera de los aparcamientos en Iturralde parkea

Fuente: INTRA Sl

En lo referente al perfil sociodemogrdfico de los usuarios y usuarias de bicicletas y VMP, es necesario
mencionar la existencia de, en general, tres grupos diferenciados que, si bien son generalizaciones que
suelen incluir todo tipos de personas, si que son bastante diferentes como para poder establecer ciertos

patrones.

En primer lugar, existe el ciclista de ocio, es decir, aquel que utiliza la bicicleta para el deporte. El perfil
de este usuario suele ser masculino y de edad adulta (préximo o superior a los 40 afos), con bicicletas
de carretera o pensadas para el deporte, y suele desplazarse por vias que les sirven de conexién con

itinerarios intermunicipales.

En segundo lugar, encontramos el del trabajador o trabajadora joven. En este caso el perfil no estd
definido por un género claro y la proporcién entre bicicletas y patinetes es parecido. Aun asi, se trata de
una persona de 30 y 40 afios aproximadamente, tanto de origen local como extranjero, y que se desplaza
en estos vehiculos a su puesto de trabajo. Las vias més usadas por este tipo de ciclistas y patinadores y
patinadoras son las de acceso en los centros de trabajo o a los medios de transporte: es decir, todo el eje

oeste-este formado por Ezkiaga etorbidea, J.M lturriotz kalea, kale Nagusia, Nafarroa etorbidea e Igartza
Oleta.

Por Gltimo, encontramos un perfil de usuario mucho mds joven, principalmente adolescentes, que usan casi
exclusivamente el patinete como forma de desplazarse por el municipio, asi como a vehiculo para el ocio.
El género no es relevante en este grupo sociodemogrdfico. El espacio peatonal del centro urbano y

Gernika pasealekua son el epicentro de este grupo.

\ Beasaingo
Udala

Fuente: INTRA S

Se trata de un medio de transporte con un alto potencial de crecimiento, aunque por el momento se utiliza
relativamente poco en los desplazamientos por movilidad obligada. Hoy en dia muchos de los
desplazamientos se realizan en el dmbito del ocio, y la bicicleta no es un modo de desplazamiento que
actualmente se utilice en exceso para la movilidad obligada, si bien es cierto que el nimero de escolares

que van en bicicleta a la escuela no ha dejado de crecer.

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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2.4.3. Vehiculos de movilidad personal (VMP)

Los Vehiculos de Movilidad Personal (VMP) son cada vez mds frecuentes en nuestros municipios. Han
resultado ser una opcién mds para los desplazamientos urbanos y resultan competitivos, en precio y
comodidad, frente a ofros modos tradicionales de movilidad. Los VMPs tienen un gran potencial dentro
de una movilidad sostenible, ya que favorecen los recorridos de Gltima milla y la intermodalidad con el

transporte publico.
Situacién actual

El 2 de enero de 2021 entré en vigor la normativa estatal sobre VMP: el Real Decreto 970/2020. Algunos
ayuntamientos han hecho una normativa especifica sobre VMP en sus Ordenanzas Municipales y hay que
atenerse ademds a ella, teniendo en cuenta que puede ser mds restrictiva. En los ayuntamientos en que
no hay Ordenanza especifica VMP, rige esa normativa nacional y, por tanto, se puede circular por todas

las calzadas urbanas.

En las poblaciones en las que si hay Ordenanza Municipal con normativa especifica sobre VMPs rige
dicha normativa municipal, que indica las vias por dénde circular y las posibles obligaciones (casco,
seguro, velocidad mdxima,). Puede ser mds restrictiva que la normativa estatal, pero no puede ser més

permisiva.

En las poblaciones en las que no hay Ordenanza Municipal con normativa especifica sobre VMPs rige la

normativa estatal.
Normativa: Real Decreto 970/2020

Cabe recordar pero que los VMPs no forman parte de los modos activos de desplazamiento (caminar y
montar en bicicleta), ya que es el motor que realiza el esfuerzo del movimiento. La movilidad activa es

fuente de salud, reduciendo el riesgo de sufrir enfermedades cardiovasculares hasta un 35%!.

A continuacién, se definen y categorizan los diferentes Vehiculos de Movilidad Personal existentes en la
actualidad, se comparan los diferentes ejemplos de regulacién municipal de estos vehiculos a nivel estatal
y se exponen diferentes recomendaciones y consideraciones en materia de seguridad vial.

1

http://canalsalut.gencat.cat/web/.content/ Vida saludable/Entorn saludable/empresa saludable/Programes/
Programes-Activitat fisica/beneficis activitat fisica info2.pdf

El Consejo de Ministros ha aprobado un real decreto que modifica tanto el Reglamento General de Circulacién como

el Reglamento General de Vehiculos en materia de medidas reguladoras del transito urbano, en el mes de noviembre

del afio 2020.

Real Decreto 970/2020, de 10 de noviembre, por el que se modifican el Reglamento General de Circulacion,
aprobado por Real Decreto 1428/2003, de 21 de noviembre y el Reglamento General de Vehiculos, aprobado por
Real Decreto 2822/1998, de 23 de diciembre, en materia de medidas vrbanas de trdfico.

La finalidad de este texto es reducir la siniestralidad en el dmbito urbano a la vez que regular las nuevas formas de

movilidad ciudadana.

Incluye la regulacién de los vehiculos de movilidad personal, definidos como vehiculos de una o mds ruedas dotados
de una dnica plaza y propulsados exclusivamente por motores eléctricos que pueden proporcionar al vehiculo una

velocidad méxima comprendida entre los 6 y los 25 km/h.

Esta definicidn, que excluye los vehiculos para personas con movilidad reducida, conlleva que queda prohibida su
circulacién por las aceras y por las zonas de peatones. Deberdn de cumplir las normas de circulacién como el
resto de vehiculos y queda también vedada su circulacién en vias interurbanas, travesias, asi como autopistas y

autovias que transcurran dentro de poblado y en tineles urbanos.

Para poder circular, los vehiculos de movilidad personal deberdn de disponer del correspondiente certificado de
circulacién que acredite que cumplen con los requisitos técnicos previstos en manual de caracteristicas aprobado
mediante resolucién del Director General de Tréfico.

Las modificaciones relativas al Reglamento de Circulacién y Vehiculos entraron en vigor el 2 de enero de 2021.

La obligacién de disponer de certificado para la circulacién y su identificacién, de acuerdo con lo que establece el
Manual de caracteristicas de los vehiculos de movilidad personal, es aplicable a los veinte meses de la publicacién
del manual de caracteristicas de los vehiculos de movilidad personal en el Boletin Oficial del Estado, tal y como se
establece en la disposicién transitoria Onica.

Nota: Certificado para la circulacién. Documento expedido por un tercero competente designado por el organismo avidnomo
Jefatura Central de Trdfico en el que se acredita que el vehiculo sometido a ensayo cumple con los requisitos técnicos de aplicacién
conforme a la normativa técnica nacional e internacional. los vehiculos de movilidad personal deberén obtener dicho certificado
y la solicitud del mismo serd realizada por los fabricantes, importadores o sus representantes respectivos en Espara.

Manual de caracteristicas de los vehiculos de movilidad personal. Documento elaborado por el organismo auténomo Jefatura
Central de Trdfico y aprobado mediante resolucion de su titular, en el que se establecerd los requisifos técnicos que los vehiculos
de movilidad personal deben cumplir para su puesta en circulacién, la clasificacién de los mismos, los procesos de ensayo para
su certificacién y los mecanismos que se empleardn para su fdcil identificacion. El manual se publicard en el Boletin Oficial de/
Estado y en la pdgina web de la Direccidn General de Trdfico fwww.dgt.es). El manual serd actualizado cuando se modifiquen
los criterios reglamentarios en materia de vehiculos, tanto de cardcter nacional como de la Unién Europea, o cuando la aparicidn
de nuevas formas de movifidad lo requiera.»

e
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Los aspectos mds importantes que recoge dicha normativa son:
e La velocidad mdxima serd de 25 km/h.

e las vias autorizadas para circular las indicard la Ordenanza Municipal. Si no hay, se puede circular

por cualquier calzada urbana.

e la obligatoriedad de casco o seguro y la edad minima lo indicard la Ordenanza Municipal (si

existe).
e No es obligatorio permiso de conducir.

o Serd obligatorio un Certificado de Circulacién, que tramitard el fabricante y ofrecerd a sus clientes.
Esta obligatoriedad entrard en vigor 24 meses después de que se publique el Manual de
Caracteristicas Técnicas que realice la DGT. Este manual fue aprobado el 12 de enero de 2022.

e Prohibido circular por aceras y zonas peatonales (salvo que algin Ayuntamiento lo permita en ciertas

condiciones).
 Prohibido circular por vias interurbanas, sélo en poblaciones.
e Prohibido circular mds de 1 persona.
e Prohibido usar auriculares, superar tasa de alcoholemia.
o Obligatorio llevar luces o reflectantes cuando haya poca luz.

Real Decreto que modifica el Reglamento General Circulacién y el Reglamento General de Vehiculos
en materia de medidas reguladoras de tréfico urbano (noviembre de 2020)

Incluye la regulacién de los vehiculos de movilidad personal, definidos como vehiculos de una o mas
ruedas dotados de una Unica plaza y propulsados exclusivamente por motores eléctricos que pueden
proporcionar al vehiculo una velocidad maxima comprendida entre 6 y 25 km/h.

Categorizacién de los vehiculos en ordenanzas municipales
Se presentan a continuacién algunos ejemplos ya implementados en ordenanzas municipales.

El Area Metropolitana de Barcelona ha elaborado unas recomendaciones para ordenar la circulacion de
bicicletas, patinetes y otros VMPs. En cuanto a VMPs, clasifica los vehiculos tipo CO como bicicletas. Para
cada gran grupo (ciclos, VMP sin motor y VMP con motor), la AMB ha establecido unas recomendaciones

bdsicas.

Tabla 2.33. Categorias de VMPS en la Ordenanza tipo AMB

= = c e
Tipologia Subtipus Definicio
Cicles Bicicletes. S'incloven en aguesta definicid els cicles de pedaleig assitit.
Vehicles Mobilitat Personal  Sense motor VMP o Ginys zense motor com patins, patinets | monopatine.
(VMP) R - i ! _ L
Amb motor VMP Tipus A Rodes, plataformes i patinets eléctrics de midas més petita i lleugers.
eléctric __ N . L . L
P Tipus B Plataformes i patinets eléctrics de mida més petita | lleugers.
Cicles de més de dues rodes, per a ds personal no lucratiu,
P Tipus CoO
gssimilable a una bicicleta

cles de més de dues rodes destinsts a una activitat econémica.
WMP Tipus C2 Cicles de més de dues rodes destinats al transpert de mercaderies.

Cadires de rodes, médulz de mobilitst perscnal acoblables a cadires

de redes i cicles.

Fuente: AMB

Otro ejemplo detallado de clasificacién es la que utiliza el Ayuntamiento de Barcelona. Toma la misma

clasificacién que la propuesta por la DGT, pero también asimila los vehiculos tipo CO a las bicicletas.
Tabla 2.34. Categorias de vehiculos del Ayuntamiento de Barcelona

Quins sén els vehicles de mobilitat personal?

Son ginys eléctrics que, en funcid de les caracteristiques que tenen, reben la
classificaci6 seglient:

NG IRy " o &

Platatormes | patinets eléctrics

Rodes, plataformes i patinets eléctrics de mida més gran

de mida més petita i més lleugers

Quins son els cicles de més de dues rodes?

Son els cicles de més de dues rodes que, per les caracteristiques que tenen,
reben la classificaci6 seglient:

oo @B 4B

Per a s personal, Destinats a una activitat d'explotacia Destinats al
assimilable a una economica transport de
bicicleta * mercaderies

* Aguest vehicle es regula segons la normativa de circulaci6 de bicicletes

Fuente: Ayuntamiento de Barcelona

En el Ayuntamiento de Sant Cugat del Valleés han optado por regular Gnicamente los vehiculos de

categorias A y B de forma concreta.

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028

5 L ]

=t

al
‘"'ﬁ
ln\-

o



DOCUMENTO | - Memoria

Otras ciudades como Sevilla, Madrid, Valencia o Alicante han regulado los VMPs en sus ordenanzas.
Zonas de circulacién

El real decreto que modifica el Reglamento General Circulacién y el Reglamento General de Vehiculos en
su definicién de los VMPs como vehiculos, conlleva que queda prohibida su circulacién por las aceras y
por las zonas peatonales. Deberdn cumplir las normas de circulacién como el resto de vehiculos y queda
también vedada su circulacién en vias interurbanas, travesias, asi como autopistas y autovias que

transcurran dentro de poblado y en tineles urbanos.

La convivencia con los espacios destinados a la circulacién de bicicletas es posible para aquellos vehiculos
que no circulen a mdas de 25 km/h siempre que el itinerario disponga de la anchura y la geometria
adaptada a VMPs (radios de giros, pavimento adecuado, sumideros adaptados). No existe una directriz
clara al respecto. Por ejemplo, la Mesa Espafiola de la Bicicleta, en su informe de opinién de 2018,
recomienda que los VMPs no circulen por los carriles bicicleta.

Figura 2.111. Patinete eléctrico circulando por el bidegorri de Senpere kalea

B |

Fuente: INTRA SL

Por otra parte, el Ayuntamiento de Barcelona no permite la circulacién de los vehiculos Ay B por calzadas
de 50 km/h, pero si por carriles bici, zonas 30 y zonas de convivencia (con alguna limitacién). Esta
misma consideracién la recoge la AMB en sus recomendaciones. Pero en la realidad del dia a dia, y con
la falta de infraestructura de carriles bicicleta, existen tramos e itinerarios por calzada (limite 50 km/h)

por donde ya circulan otros ciclos como las bicicletas, lo que genera una discriminacién a los usuarios de

VMPs.

Es necesario un trabajo técnico y participativo de pacificacién de muchos itinerarios potenciales y
continuar desarrollando una red de carriles bici que ayude a disponer de unos itinerarios seguros de
acceso a los polos de movilidad y equipamientos municipales. De este modo se dispondrd de més espacio

seguro y fuera de las aceras para acomodar esta nueva movilidad eléctrica.
Comparativa de regulaciones actualmente vigentes

De la comparativa de las diferentes fuentes, asi como los casos de ciudades donde ya se ha realizado el

cambio de la ordenanza, se detecta la siguiente variabilidad en la ordenacién de los vehiculos.

Tabla 2.35. Comparativa de la normativa VMP

Real Instruccién AMB Sant
Decreto DGT (recomend | Barcelona Cugat Sevilla Madrid
970/2020 aciones) 9
VMPs regulados Todos Todos Todos Todos AyB AyB Todos
C2
Aceras No No Si (cargay Si No No
5 descarga)
S | Carriles bici Si Si Si Si Si
é Ccl!es de‘ Limitado Si No Si
O | convivencia
Zonas 30 Si Si Si Si Si
Calles 50 - ClyC2 ClyC2 No No No
Velocidad A: 20 km/h
méxima 25 km/h B: 30 km/h | 30 km/h 30km/h | 30km/h | 20km/h | 30km/h
C: 45 km/h
16
(>10km/ 15 15
B h) (algunos (algunos
Edad minima * 16 16 12 casos, casos,
menores | menores
(<1 ﬁ)km/ de 15 | de15)
Sanciones * - - Si Si Si Si
Luces * Todos Todos ByC Todos Todos ByC
Todos
Timbre * ByC ByC Todos GL?;(::EEN ByC
ados
Recomen Obligado | Obligado
Casco * Obligatorio dado | @menores | a menores
de 15 de 16

Fuente: INTRA Sl
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Ejemplos de VMPs A y B comercializados en Espafia que pueden crear controversias

. . - . . . . Patinete tipo Chopper
Como consideraciones adicionales se detectan una serie de vehiculos que se estdn comercializando y que P PP
pueden presentar controversias en su funcionamiento y regulacién:
o Los skates son considerados peatones por la norma de circulacién y deberian circular por la acera Patinete eléctrico de gran volumen y potencia con asienfo. Sus grandes ruedas y

volumen lo hacen parecer un ciclomotor. Pueden llegar a los 45 km / h

sin molestar ni poner en peligro al resto de usuarios.

. . . . ;g p . Fuente: INTRA SL
e Los patinetes tipo B de gran potencia y volumen tienen unas caracteristicas mds de ciclomotor. La

Instruccién dice que no deben circular a mds de 30 km / h. Se hace dificil la convivencia en los Fuente de las imdgenes: Compaiias comercializadoras

carriles bici.
2.4.4. Valoraciones sobre la movilidad en bicicleta

Tabla 2.36. Ejemplos de VMPs A y B que pueden crear controversia o o _ o
En el siguiente apartado se recogen de un modo sintetizado las valoraciones y el diagnéstico sobre

aspectos de la movilidad en bicicleta que no son cuantificables, y que estdn basados en el andlisis y el

Onewheel conocimiento del entorno.

Se presentan por un lado calificaciones y valoraciones recogidas a través de las encuestas de diversa

tipologia (encuestas on line, encuestas presenciales realizadas en la calle o informaciones recogidas en

VMP  autoequilibrado de gran potencia y todo terreno. Puede sobrepasar las
velocidades maximas que indica la Instruccién de la DGT. las encuestas realizadas durante las sesiones de la Mesa de Movilidad)

Por ofro lado se presentan de un modo sintético las disfunciones que se han identificado en el municipio

en la movilidad a pie, bien a través de la inspeccién técnica a pie de calle o bien recabando informacién
GotWay Tesla 850 . . . " . - "
y opiniones de diferentes agentes involucrados en la movilidad del municipio, como los técnicos y politicos

A municipales, la Policia Local, las valoraciones recabadas en las encuestas citadas anteriormente, los
" , , . documentos trabajados en el ayuntamiento con implicacién en la movilidad (Mesa de Movilidad,
VMP autoequilibrado de gran potencia de uso urbano. No tiene luz de posicién trasera. S ” . o o
documento participativo para la elaboracién del PGOU, etc.), o la sesién de participacién que se realizé
junfo con comerciantes y representantes de algunas entidades del municipio
Boosted Board - Stealth Por Gltimo, se recogen opiniones particulares a modo descriptivo que se recibieron en las encuestas, en el
' apartado de respuesta libre sobre la valoracién de la movilidad en bicicleta en el municipio.
Skate con motor eléctrico que puede llegar a més de 30 km/h. El acelerador y el freno Resultados de las encuestas
funcionan con un mando a distancia.
Encuestas online
St O, . ofe . . ’ . 0,
Dualtron Thunder Solo el 11% de los encuestados afirma utilizar la bicicleta cada dia, mientras que el 44% no la usa nunca
o casi nunca.
B

) . o Respecto a los VMPs, la gran mayoria (81%) no los usa nunca o casi nunca. El 8% los usa por lo menos
Patinete eléctrico todo terreno de gran potencia sin asiento. Puede llegar a los 85 km/h

y pesa casi 45 kg. Estd equipado con frenos hidrdulicos y luces. alguna vez a la semana.

CEB Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028 im'rq %
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Figura 2.112. Encuestas. Nivel de utilizacién de la bicicleta y de los VMPs. 2022
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Fuente: Elaboracion propia, INTRA Sl

Los aspectos mejor valorados sobre los elementos importantes en los desplazamientos en bicicleta son la
facilidad para ir en bici o VMP (3,04 sobre 5) y el estado del pavimento del itinerario ciclista (3,04 sobre
5). La peor valoracién recae, con diferencia sobre la convivencia con los peatones en los espacios
compartidos (2,33 sobre 5).

b

Beasaingo
Udala

Figura 2.113. Encuestas. Valoracién de aspectos de los desplazamientos en bicicleta en el municipio.
2022
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bicicleta/VMP  aparcamiento itinerario los espacios motor. los puestos de vecinos. paradas de
seguro para ciclista. compartidos trabaijo. transporte
bicicletas/VMP (calles piblico en
peatonales, bicicleta o VMP.
plataformas
Gnicas, efc.).

Fuente: Eloboracion propia, INTRA SL

En una pregunta de respuesta abierta sobre cudl es la calle del municipio que mejoraria para realizar un
itinerario de bicis, destacan por encima del resto kale Nagusia (22% de las respuestas) y Nafarroa
etorbidea (15%).

Figura 2.114. Encuestas. Valoracién de calles que mejoraria para desplazarse en bicicleta. 2022
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La principal razén esgrimidas para no desplazarse a lugar de trabajo o de estudio en bicicleta es la
excesiva distancia (34%), aunque también son bastante los que afirman que no van en bici, pero porque

se desplazan a pie (13%).

Figura 2.115. Encuestas. Razones para ir /no ir en bicicleta o VMP al lugar de trabajo/estudio.
2022

Oftros motivos s | 1,4%
Falta de conexién en bidegorri mmm 2,0%
Horarios mmm 2, 0%
No me gusta mmmm 2, 7%
Orografic  mmmm 3,4%
Falta de aparcamientos seguros  mmmmmmm 4,0%
No tengo bici m— 4,7%
Poca seguridad = 5 4%
Comodidad msss—m 5, 4%
Tiempo de desplazamiento  —— 6,0%
Meteorologic m—— 6,7%
Voy a pie mmmmmmmmmmmmmmmm—— 12,8%

Distancia mEEeeeeees 33,6%
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

Fuente: Flaboracién propia, INTRA Sl

La principal medida que los encuestados creen que podria tener incidencia para fomentar los
desplazamientos en bicicleta o VMP al lugar de trabajo o estudio seria la de contar con un carril bici

seguro, continuo y con sefalizacién (31%), seguido de tener unos aparcamientos seguros (17%) y mds
bidegorri (14%).

Figura 2.116. Encuestas. Idoneidad de las medidas para fomentar desplazarse en bicicleta o VMP al
lugar de trabajo/estudio. 2022

Otras medidas [N 10,7%
Mejorar la iluminacion [ 3,6%
Sistema de alquiler de bicicletas |G 6,0%
Mejorar la conectividad entre bidegorris [N 7,1%
Descuentos en impuestos/tasas e incentivos NN 10,7%
Mas bidegorri NI 14,3%
Aparcamientos seguros  [INNNINEGGE 16,7%

Carril bici seguro, continuo y con sefializacion | I  31,0%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Fuente: Elaboracién propia, INTRA SL

Encuestas a pie de calle

Para obtener datos complementarios de los desplazamientos en bicicleta se han realizado encuestas a

ciclistas en diferentes puntos de Beasain.

El cuestionario (Anexo 1) se ha preparado para obtener informacién cuantitativa y cualitativa, abordando
aspectos como el origen de los desplazamientos, la valoracién del espacio y el uso de infraestructuras

para ciclistas. Los resultados obtenidos son los siguientes:

El 76% de los encuestados han sido mujeres y el 24% mujeres. El 66% de los encuestados manifiesta tener
en propiedad un medio de transporte motorizado (coche o moto). Este porcentaje referido a la

disponibilidad de un vehiculo privado es menor entre las mujeres (44%) que entre los hombres encuestados
(71%).

El 37% de los encuestados va a trabajar en bicicleta y otro 17% va a la estudiar. Cabe destacar, por
tanto, que el 54% de los encuestados que realizan desplazamientos en bicicleta los hacen por movilidad

obligada, esto es, para ir a trabajar o a estudiar.

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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Se aprecian diferencias significativas entre sexos. En el caso de las mujeres los desplazamientos
englobados dentro de la movilidad obligadas entre las encuestadas representan el 67%, mientras que en
el caso de los hombres la movilidad obligada representa el 54% de los desplazamientos en bici, siendo

mucho mayor el peso de los desplazamientos por trabajo (43%) que los realizados por motivos de estudio
(11%).

Figura 2.117. Motivo de desplazamiento entre los ciclistas encuestados.2022

" Trabajo mEstudios [1Paseo i Deporte

Fuente: Elaboracion propia. INTRA Sl

1 Trabajo m Estudios [ Paseo

Fuente: Elaboracién propia. INTRA SL

Figura 2.119. Motivo de desplazamiento entre los ciclistas encuestados del sexo masculino.2022

" Trabajo  mEstudios [1Paseo 1 Deporte

Fuente: Elaboracidn propia. INTRA SL
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En términos de frecuencia, el porcentaje mds habitual de encuestados (34%) usa la bicicleta entre 3 y 5
veces por semana. Esto significa que realizan desplazamientos regulares habituales (86% en el caso de

los hombres y 67% en el caso de las mujeres). El uso mas habitual es el esporédico (56%).

Se presenta a continuacién la percepcién de los ciclistas sobre las condiciones que ofrece el municipio
para circular en bicicleta y sobre sus comportamientos. Cémo se observa en la tabla la mayoria piensa

que hay suficientes bidegorris, que estos se ubican en calles adecuadas y que presentan un disefio ptimo.

Hay que destacar que sélo el 17% de los encuestados ha afirmado estar en disposicién y voluntad de

compartir espacio de circulacién con los vehiculos motorizados.

NEYAN
‘ Si ‘ No ‘ C
Cree que hay suficiente bidegorri 75,6% 4,9% 19,5%
Cree que estd en las calles més adecuadas 80,5% 4,9% 14,6%
Cree que su disefio es adecuado 85,4% 9,8% 4,9%
Estd a favor de compartir espacio con los vehiculos|  17,1% 78,0% 4,9%
Respeta las normas de circulacion 92,7% 7,3% -

Fuente: INTRA Sl

Los ciclistas circulan por los tres espacios disponibles (bidegorri, acera y calzada) en funcién de su
disponibilidad y adecuacién. Segin la media de los encuestados, el 70% del recorrido en bicicleta entre
lo realizan por el bidegorri, un 20% por la acera y sélo un 10% por la calzada. El siguiente grdfico

muestra estos porcentajes.

cLliag

/ *ﬂ,; %ﬁl nglzaingo
10,0%
20,0%
Bidegorri
\ Acera
\ 70,0% ‘ Calzada

En cuanto a los aparcamientos para bicicletas, el 5% estaciona en la calle fuera de los espacios habilitados
para ello, el 37% deja la bicicleta en algin aparcamiento para bicicletas en la calle y el 58% restante
responde que lo deja en un lugar seguro (casa, trabajo...). No existen diferencias destacables entre sexos
acerca de este pardmetro y tampoco en las respuestas sobre el aparcamiento de bicicletas que se presenta

a continuvacion.

Unicamente el 12% de los encuestados afirma estar dispuesto a pagar por un aparcamiento seguro para

bicicletas.

Si ‘ No ‘ NSC/N
Cree que hay suficientes aparcamientos para bicicletas | 51,2% | 12,2% | 36,6%
Cree que su disefio es adecuado 73,2% | 4,9% | 22.0%
Dispuesto a pagar por un aparcamiento seguro 12,2% | 78,0% | 9,8%

Fuente: INTRA SL

Disfunciones identificadas

A continuacién, se presentan las principales disfunciones que se han identificado en la movilidad en
bicicleta del municipio a través de los medios citados anteriormente. Estas disfunciones estdn

representadas grdaficamente en el plano 16.

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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Hay que tener en cuenta que algunos de estos tramos de bidegorri segregados en acera suponen un Figura 2.122. Nifio en patinete atravesando la interseccién Nafarroa etorbidea — Mendeurren junto
perjuicio para el desplazamiento de los peatones puesto que la implementacién del bidegorri segregado con un autobis girando
en acera supuso una disminucién de ancho de acera para sus desplazamientos (tinel hacia Senpere o

paso por la capilla de Ezkiaga, por ejemplo).

Uno de los principales problemas que nos encontramos en este eje de la bicicleta entre Ezkiaga e Igartza
Oleta son las intersecciones en las que coincide el paso de la bicicleta en linea recta con los movimientos
de giro de los vehiculos, son puntos que se perciben como inseguros. Actualmente existen varias
infersecciones asi en el municipio porque el conductor cuando va a realizar el giro no tiene visién de la
bicicleta que circula recto por el carril bici en su misma direccién y solo percibe la presencia de la bici
una vez que ya ha iniciado el movimiento de giro. Esta situacién de riesgo ya ha sido subsanada
parcialmente en alguno de los puntos, como en la rotonda de la estacién, con la eliminacién de una de
las direccionalidades para vehiculos, o con la prohibicién del giro a la izquierda desde Nafarroa
etorbidea a Zapatari kalea. Uno de los puntos mds conflictivos actualmente es el giro para los vehiculos

desde Nafarroa etorbidea a Mendeurren hiribidea, ya que sobre un giro que era peligroso se ha

aumentado mucho el volumen de tréfico y movimientos con los Gltimos cambios de direcciones realizados
en el municipio. El cruce entre Igartza Oleta y Usategi es otro de los puntos que pueden representar un Fuente: INTRA I
riesgo.

Figura 2.123. Interseccién entre Igartza Oleta kalea y Usategi kalea

Figura 2.121. Ciclistas atravesando la interseccién Nafarroa etorbidea — Mendeurren junto con un
autobus y un camién girando

Fuente: INTRA SL

Fuente- INTRA SI Ademds de este problema de las intersecciones la convivencia de las bicis y de los VMPs con los peatones
en las calles peatonales comienza a generar problemas de convivencia, ya que ademds de una falta de
normativa clara que regule esos espacios tampoco se han realizado labores de concienciacién y
pedagogia. Las bicicletas y los VMPs circulan a velocidad excesiva en estos tramos y en muchas ocasiones

realizando desplazamientos que no siguen en linea recta, sino que cambian su trayectoria segin van

im'm e Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028. m
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esquivando peatones, lo que supone un riesgo. El crecimiento exponencial de usuarios tanto de bicicletas

como de vehiculos de movilidad personal hace necesario tener una ordenanza clara y unas normas de

convivencia establecidas, que sean puestas en conocimiento de la ciudadania mediante sefalizacién.

Se presentan a continuacién en formato de listado todas las valoraciones recogidos sobre diferentes puntos

del municipio.

Tabla 2.39. Disfunciones identificadas sobre la movilidad en bicicleta. 2022

Disfuncidn | Localizacién

Carril bici con anchura inferior a la
recomendable (2,2 m.)

Igartza Oleta, aproximacién al polideportivo

A la altura de Dolarea hotela

Gernika pasealekua

Senpere bidea

J.M lturriotz kalea

Dolare parkea

Pasos de peatones no respetados por las

. Nafarroa etorbidea desde la interseccién con Zapatari kalea
bicicletas

hasta Barrendain plaza

Tramo entre Dolarea y cruce Zapatari kalea

Nafarroa etorbidea, desde cruce con Zapatari kalea hasta
Barrendain plaza

J.M. lturriotz

Ezkiaga etorbidea

Zonas con elevada presién de
aparcamiento

Polideportivo

Campo de fitbol Loinaz

Pista Pumptrack

Estacion Renfe

lturralde parkea

Ayuntamiento

Inicio Senpere bidea (rotonda Maite l)

Discontinuidad

Conexién entre trasera polideportivo y autorrecambios Goierri

A la altura de Dolarea Hotela

Conexién entre itinerario Senpere bidea y zona peatonal kale
Nagusia

Carril bici urbanizacién Senpere

Falta de conexién con municipios vecinos

Conexién con lhurre

Conexién con Ordizia

Falta de espacio o espacio incémodo
entre carril bici y acera

Senpere bidea

J.M lturriotz

Interseccién con alta percepcién de
riesgo

Igartza Oleta kalea con Katea kalea (cambio tipologia carril
junto con interseccién)

Igartza Oleta con Usategi kalea

Paso peatonal Dolare parkea

Nafarroa etorbidea con Zapatari kalea

Nafarroa etorbidea con Mendeurren etorbidea

Barrendain plaza

Kale Nagusia con Andra Mari kalea

Puente Matadero

Problemas de convivencia con peatones

Erauskin plaza

Eje kale Nagusia — J.M lturriotz — Bideluze plaza

Oriako pasealekua

Peatones invadiendo el carril bici

Igartza Oleta kalea

Fuente: Elaboracién propia, INTRA SL

Figura 2.124. Semdaforo que regula el paso de ciclistas en el puente del Matadero

Fuente: INTRA SL

Valoraciones recogidas en las encuestas

Se presentan a continuacién algunas de las opiniones y valoraciones de la ciudadania acerca de las

condiciones en el municipio para realizar desplazamientos en bicicleta:

e Hay una opinién extendida de que la red ciclista local estd incompleta, y que la existente tiene
problemas de conectividad y seguridad. Muchos ciclistas utilizan como itinerario principal las calles
peatonales, lo que, en ocasiones, genera problemas de convivencia con los peatones.

e Muchas de las intersecciones entre la via ciclista y el tréfico motorizado se perciben como inseguras.
Es necesario plantear una red ciclista conectada, cémoda y segura, ya que el potencial de la

bicicleta es importante a todos los niveles (laboral, escolar, comercial, etc.).

o El problema es el enlace de Beasain y Olaberria, y la unién del bidegorri del centro de Beasain con

calles secundarias.

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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o En el tinel de Senpere Kalea. Separar con valla el bidegorri de la carretera. Los coches van muy
répido en esa zona y hay muchos nifios que por la cuesta cogen velocidad y se pueden salir del
bidegorri.

e Falta iluminacién en los bidegorris.
e No hay lugares seguros y resguardados de la lluvia para la bici (solo en el ayuntamiento).
e Al menos en la empresa, deberia tener donde aparcar con zona cubierta.

e Es necesario carril bici desde el polideportivo hasta Ordizia y Lazkao continuo y més seguro en los

cruces.
 Bidegorris entre municipios y aparcamientos en los poligonos industriales.
o Colocar cerca de los colegios mds soportes de bicicletas y patinetes cubiertos y protegidos.

o Campanas informativas para que las bicicletas y patinetes cumplan las normas, velocidad, pasos

de cebrq, stop, ...
e Hace falta buscar férmulas de integracién de la bicicleta en calzada y conectar la red.

e los ciclistas deben respetar mds a los peatones y la sefializacién.

J .\ Beasaingo
U 3*3 Udala -

2.5. REDES BASICAS DE MOVILIDAD. TRANSPORTE PUBLICO

La red de transporte piblico de Beasain se puede considerar como multinivel, al conectar el municipio
dentro de si (moltiples paradas de autobds interurbano) conectarlo con los municipios vecinos 'y,
finalmente, con Donostia- San Sebastidn y otros municipios mds lejanos mediante el tren. Aparte, consta

de diferentes medios de transporte que la sirven.

2.5.1. Caracterizacion de la oferta

La red de transporte piblico de Beasain cuenta, principalmente, con una red paradas y buses interurbanos,
que enlazan el municipio con las poblaciones adyacentes de la comarca, y una parada de tren, cuyo

servicio principal es el servicio de cercanias. Aparte, en el municipio también circulan taxis.

El municipio cuenta con una oferta de transporte publico potente y variada, si bien es cierto que, al no
disponer de servicio de autobis urbano, hay una carencia de cobertura de transporte piblico a los barrios
externos al nicleo urbano (aunque existe un servicio de taxi bus). El servicio de autobus interurbano actual
puede cumplir con ese cometido de funcionar también para realizar desplazamientos internos entre zonas
alejadas del municipio, pero la frecuencia impide que sea un servicio competitivo en ese sentido, porque
ademds pierde eficiencia debido al volumen de tréfico existente. La falta de un servicio de autobis urbano
también deja sin servicio para que los trabajadores puedan desplazarse a los poligonos o a las fébricas

en autobus.

Autobis intermunicipal

Lineas

En el municipio tienen parada 6 lineas de autobls intermunicipal, es decir, que su servicio no se
caracteriza por su alta velocidad comercial, sino por el amplio alcance de su recorrido y sus paradas.

Una de estas lineas es la que presta servicio nocturno.

En lineas generales, estas lineas interurbanas tienen una frecuencia elevada, una velocidad comercial alta
y utilizan vehiculos accesibles. Asi, no realizan excesivas paradas dentro del municipio, pero, en cambio,
son rdpidas en la hora de cubrir otros municipios. Su servicio también se caracteriza por una frecuencia
més elevada en dias laborables.

La oferta existente es aceptable en lineas generales, pero la demanda no es excesiva salvo con la
excepcién de algunos colectivos concretos. Faltan algunas conexiones e itinerarios necesarios, mejores
frecuencias y mayores frecuencias para la intermodalidad. Uno de los principales déficits es la conexién
con municipios fuera de la comarca y que no estdn excesivamente lejos (Tolosa principalmente) a los que
se realizan numerosos desplazamientos y también a las capitales. La conexién diaria entre Donostia y

Bilbao, por ejemplo, que tiene parada en Beasain, solo cuenta con dos desplazamientos al dia.
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La linea GO1 que une Beasain con municipios como Zegama, Segura, Idiazabal, Ordizia o Zaldibia tiene
24 expediciones diarias, segin la franja horaria del dia con frecuencias de 30 minutos o 1 hora, y con
un itinerario especifico para que los estudiantes se desplacen a Goierri o al Instituto.

La linea GO3 une el municipio con Olaberria y Lazkao, y con un servicio cada 2-3 horas realiza 6

expediciones diarias.

La linea GO4 conecta Beasain municipios como Legorreta, Itsasondo, Ordizia, Lazkao o Ataun, con
frecuencias cada 20 minutos completando 32 itinerarios a lo largo del dia. Esta linea GO4 tiene servicio
de parada bajo demanda. Es necesario realizar la solicitud llamando a un ndmero de teléfono gratuito,
como minimo con 30 minuto de antelacién antes de su salida en origen. Los servicios con salida anterior

a las 8:00 de la mafana deben solicitarse la vispera.

La linea GOS5, ademds de unir el municipio con municipios también cubiertos con otras lineas como Lazkao,
Ordizia v Ormaiztegi, también une Beasain con Zumarraga y el hospital comarcal ubicado en esta
localidad, con frecuencias aproximadamente cada hora. Es un servicio muy demandado incluso por el

propio personal del hospital.
La linea GO41G ofrece servicio nocturno los sdbados entre los municipios de la comarca de Goierri.

Como se puede observar en la siguiente tabla, las conexiones externas con municipios relativamente
cercanos tienen una buena frecuencia, si bien los fines de semana el servicio se reduce considerablemente
en casi todas las lineas, lo que reduce la posibilidad de desplazamientos entre municipios los fines de
semana en autobUs. Un punto a mejorar es la distribucién de la frecuencia, que puede no ser lineal a lo

largo del dia, ya que en horas punta los autobuses estdn llenos y en otras horas se utilizan muy poco.

En lo referente a los poligonos industriales, Salbatore es el que presenta una mejor conexién, ya que

dispone de una parada en las inmediaciones.

La comparativa de horarios de autobis urbano y de tren invita a pensar que la intermodalidad entre

ambos servicios es complicada por la dificultad de coordinar horarios entre los dos servicios.

&J"

L
YLD Bginee

Expediciones/dia
ltinerario Sentido | Labora Sdbados | Domingos
bles laborables | y festivos

GOO1 Zegama — Segura - ldiazabal - Thurre — Zaldibia
Beasain - Ordizia - Zaldibia Zegama 25 14 15 14
: . Lazkao 6 3 3 3
GOO03 | Beasain - Olaberria - Lazkao Boasain 5 3 3 3
Legorreta — ltsasondo — Ordizia — Beasain Ataun 32 20 20 19
GO04
~ Lazkao - Ataun legorreta | 30 19 19 18
Lazkao — Ordizia — Beasain — Ormaiztegi Hospital 17 9 10 9
GOO05 ) :
— Ezkio-ltsaso — Hospital de Zumarraga Lazkao 16 8 9 8
Donostia — Lasarte-Oria — Andoain — Bilbao 2 2 2 2
Villabona - Tolosa — Alegia - lkaztegieta
— legorreta - Itsasondo — Ordizia —
DOO03 Beasain — Ormaiztegi — Ezkio-ltsaso — Donostia 9 9 9 9
Zumarraga — Antzuola - Bergara - Elgeta
— Elorrio — Atxondo — Abadifio — Durango
- Bilbao
GO41G Zoldibiq - Legorre.ta - |.tsosondo - Ordizia | Zegama . ) 7 .
(Noctu) |~ Beasain — Ormaiztegi — Lazkao — Ataun
" | = Ihurre -ldiazabal - Segura - Zegama Legorreta i - 8 i

Fuente: Elaboracidn propia a través de datos de Lurraldebus

Paradas

En el municipio existen 15 puntos de parada para el servicio interurbano de autobuses, repartidos como
se ve en la siguiente tabla. Ademds, existen otros 4 puntos de parada para ofro tipo de servicios, como

es el servicio escolar.

Es importante también en la hora de analizar las paradas de autobis tener en cuenta las caracteristicas
fisicas de estas. Asi, cuantos mds servicios ofrezca una parada, mds cémoda serd para los usuarios

utilizarla. En la siguiente tabla se resumen los diferentes servicios de las paradas.

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028

infra .



DOCUMENTO | - Memoria

Tabla 2.41. Servicios ofertados por las paradas de autobis intermunicipales. 2022

- . Espa<3|o Info. | Info. | Info. | Info.
Servicio Tipo propio | Banco H R d
ora. | Recor. |espera| re
parada
Antzizar kiroldegia Regular | Marquesina Si Si Si Si No No
Bernedo Regular | Marquesina No Si Si Si No No
Esteban Lasa, 7 Regular | Marquesina Si Si Si Si No No
Gudugarreta, 16 Regular | Sin elemento No No No No No No
Gudugarreta, 4 Regular Palo No No Si No No No
lgartza Regular | Marquesina Si Si Si Si Si No
Igartza Oleta, 2 Regular | Sin elemento Si Si No No No No
Joan XXIII, 12, dir . . . .
. Regular | Marquesina No Si Si Si No No
Beasain
J(g?(;]iz)%(”l’] 2, dir Regular | Marquesina No Si Si Si No No
Igllggfﬂi Igartza Regular | Marquesina Si Si Si Si No No
Oriamendi, 32 Regular | Marquesina Si Si Si Si Si No
Salbatore auzoa Regular Palo No No Si No No No
San Inazio kalea, 14 | Regular | Sin elemento Si No Si Si No No
Tren geltokia Regular | Marquesina Si Si Si Si Si No
Zaldizurreta Regular | Marquesina Si No Si Si Si No
Conjunto Mon. Turistico Palo Si No No No No No
lgartza
Loinazpe Escolar | Sin elemento Si No No No No No
Murumendi Escolar | Sin elemento No No No No No No
Zapatari kalea Escolar | Sin elemento No No No No No No

Fuente: Flaboracién propia

Cémo se puede ver, hay ciertos servicios de las paradas que estdn mds extendidos que otros. La
marquesina es un elemento frecuente, pero hay que prestar atencién al hecho que hay un porcentaje
elevado de paradas sin este distintivo, cosa que hace que, quien no conozca el recorrido con antelacién,
no pueda ver que en aquel lugar hay una parada. Aun asi, algunas paradas sin marquesina tienen, por
el contrario, palo, cosa que también indica el punto de parada. Las marquesinas impulsan el uso del

transporte publico, favoreciendo mejores condiciones en las esperas.

De las paradas del servicio regular, el 67% (10 paradas) tienen marquesina y el 60% disponen de espacio
de parada para el autobs. Todas las estaciones con marquesina se ubican en el centro urbano y de todas
las estaciones situadas en el centro, las de Igartza Oleta 2 (Aspace) y San Inazio kalea son las que no

dispone de marquesina, ni de ningdn ofro elemento.

Figura 2.125. Tipologia de paradas en el servicio regular de autobis intermunicipal. 2022

= Con marquesina

m Con palo

Sin ningdn elemento

Fuente: Elaboracion propia. INTRA SL

Las paradas, en lineas generales, se encuentran en buen estado de conservacién, y la gran mayoria de
paradas del centro urbano cuenta con elementos que les otorgan comodidad y seguridad, como
marquesina, bancos e informacién para los usuarios. Algunas de las paradas del entorno del centro
urbano no cuentan con apeadero para el autobis por lo que la parada del bus provoca que los vehiculos
que circulan detrds tenga que detener su marcha. En algunos momentos esto provoca problemas por la

impaciencia de los conductores que deciden adelantar (parada Joan lturralde, por ejemplo).

Los bancos para descansar son algo extendido en el municipio, pero no generalizado (67% de las
paradas). Disponer de estos elementos proporciona a los usuarios comodidad mientras se estd esperando

el siguiente servicio.
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Figura 2.126. Informacién del servicio en mal estado en la parada de San Inazio La presencia de iluminacién para las horas nocturnas es uno de los servicios menos extendidos en las
paradas de Beasain, ya que Gnicamente Barrendain cuenta con iluminacién

Las paradas de autobis no estén adaptadas especificamente a las personas con movilidad reducida, pero
no es necesario, ya que en la propia flota de autobuses que da cobertura al servicio de bus interurbano,
todos los vehiculos estdn adaptados para que las personas con movilidad reducida puedan subir y bajar
del autobus. Los itinerarios para acceder a la parada o para desplazarse desde la parada al bajar del

autobis son accesibles para PMRs.

Figura 2.128. Servicios ofertados por las paradas del servicio regular de autobus intermunicipal.

. B | 2022
o <5 100%
; — — i3 - 80%
| o 70%
Fuente: INTRA SL
60%
Lc,mform?aon de la hora y del recorrldo de los bus'es ql{e poscn.f?or lc'ls.porcdos es un element.o mucho 50% 2 No
mds comdn a las paradas, y proporcionan al usuario la informacién bésica para su desplazamiento. En 40% 13
cambio, la informacién sobre la espera del bus (marcando los minutos exactos que queden para su 30% 9 10 11 Si
o
llegada) es muy limitada, y solo estd presente a las paradas de Igartza, Oriamendi, Tren Geltokia y 20%
Zaldizurreta. La informacién sobre la red es inexistente en cualquier parada de autobus, de forma que la ° 4
O,
infermodalidad o el transbordo entre lineas se hace muy dificil para el usuario. 10%
0%
Figura 2.127. Parada de autobis Zaldizurreta, con marquesina, pero sin banco Espacio Banco Info. Horaria Info. Info. Espera  Info. Red
parada Recorrido

Fuente: Elaboracidn propia. INTRA SL

Ademds de los servicios mencionados que cubren las lineas de autobUs intermunicipales, discurren por el

municipio un buen nimero de autobuses que cubren la demanda de otros grupos especificos de usuarios:

o Desplazamiento de escolares. En este caso los centros cuentan con puntos de parada especificos

para el servicio (colegios y Zapatari kalea, demés de usar, entre otras, la parada de la estacién).
o Conexién con las universidades.

o Campus de Araba de la UPV-EHU: el servicio ofrecido es la propia conexién con la ciudad
de Vitoria-Gasteiz, con un servicio de 4 viajes al dia entre su estacién de autobuses y la

estacién de Beasain.

o Campus de Bizkaia de la UPV-EHU: Servicio discrecional de conexién con Bilbao

Fuente: INTRA SL
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o Campus de Gipuzkoa de la UPV-EHU: Existe una asociacién, Goierriko lkasle
Unibertsitarioak, que organizan buses durante el afio al campus de Donostia-San
Sebastidn, con dos servicios de ida y dos de vuelta y parando en 4 paradas de Beasain.

o Centro de dia de personas mayores y dependientes. Servicio de recogida y llevada al centro.

e Servicios de autobis gestionados por la empresa CAF para sus empleados, principalmente los que
se desplazan desde Donostialdea.

e Equipos ciclistas y deportivos de categoria profesional que se hospedan en hoteles del municipio
cuando tienen competicién en el propio municipio o municipios del entorno (principalmente

equipos ciclistas)

o Servicios de autobis contratados por grupos de personas a titulo privado. Principalmente circulan
los fines de semana y su centro de operaciones de recoger y dejar viajeros es la parada de
Barrendain. Es un servicio utilizado para bodas (lgartza cuenta con una parada propia) o

actividades como ir de sidreria.

Tren

El municipio cuenta con una parada de tren dentro del servicio de Cercanias de San Sebastidn, que cubre
el trayecto Brinkola-lrun. La reciente obra de remodelacién del entorno convirtié a la estacién de tren en

el eje intermodal del municipio, ya que también cuenta con parada de autobis con espacio propio.

Figura 2.129. Estacién de tren de Beasain, ubicada en plaza Barrendain

ar

Fuente: INTRA SL
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Las frecuencias del servicio de tren son regulares a lo largo del dia, mientras que la demanda es mucho

mayor a la hora de los desplazamientos de ida o de vuelta al trabajo.

Como se ha mencionado en el apartado de la bicicleta, no existe un aparcamiento seguro para la bicicleta
que ayude a fomentar la intermodalidad para combinar los desplazamientos en bicicleta con el tren o el
autobus. Dentro de la remodelacién de Barrendain plaza, se prevé incluir en la estacién un aparcamiento

de estas caracteristicas.

El siguiente grdfico y la siguiente tabla muestran el recorrido, paradas y frecuencia del servicio de
cercanias de Renfe que ofrece servicio en el municipio.

Figura 2.130. ltinerario del servicio de Cercanias Renfe C-1 con parada en Beasain
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Laborables Sébados Domlr?gos
laborables y festivos

Expediciones 39 31 25
Sentido Irin Primer servicio 5:27 5:27 5:27
Ultimo servicio 22:25 22:25 22:25

Expediciones 33 27 27
Sentido Brinkola Primer servicio 6:25 7:15 7:15
Ultimo servicio 23:33 23:33 23:33

Fuente: RENFE

El municipio también cuenta con ofros servicios de tren ademds del Cercanias. También ofrece servicio de
Media distancia, como parte del itinerario Irin - Vitoria - Madrid, con una frecuencia sentido Madrid y 2
frecuencias sentido Irin. El tren Regional Express Irin - Miranda de Ebro, pasa una vez al dia para cada

uno de los sentidos.
Taxi

El servicio de taxis cuenta actualmente con 9 licencias en el municipio, segin la ordenanza municipal del

afo 2017. Antes del afio 2000 el municipio contaba con 15 licencias.

El municipio cuenta con dos paradas de Taxi en las inmediaciones de la estacidn de tren, lo que dota de

un mayor cardcter intermodal al entorno.

Cobertura territorial y poblacién servida

Se ha calculado la cobertura y el servicio que ofrecen las paradas del autobis interurbano y la del tren.
La informacién puede consultarse de forma gréfica en el plano 18. Para las paradas de servicio
interurbano se ha calculado una zona de influencia de 300 metros, y para la parada del tren se considera
una cobertura éptima un radio de 1.000 metros. Como se puede observar, la distribucién de las estaciones
cubre prdcticamente la totalidad del drea urbanizada del municipio, si bien se detecta un déficit para

acercarse a los poligonos industriales.

El 90,9% de la poblacién residente en el nicleo urbano de Beasain tiene una parada de autobis
interurbana a menos de 300metros. La mayoria de la poblacién del municipio, ademds, tiene acceso al
tren a una distancia inferior a los 1.000 metros, con la excepcién del extremo mds oriental de La Porteria

y de la zona més occidental del barrio de Loinaz (en lo referido al tren).

En cuanto a los poligonos industriales, la cobertura es alta en el entorno de Salbatore y de CAF, por su
propia ubicacién paralela al tejido urbano, pero existe un déficit en la cobertura entre la ubicacién de
Estanda y el poligono de Salbatore.

Uyl

Beasaingo
Udala

Para el célculo de la superficie cubierta por paradas de transporte publico se ha considerado la zona
urbanizada de cada una de las dreas analizadas. De este modo, las secciones situadas fuera del nicleo
urbano o en las que gran parte de su superficie quede fuera de esta superficie urbana, pueden alterar

notablemente la visién general del municipio.

Analizando la cobertura por secciones censales se observa una distribucién bastante homogénea en el

servicio de bus, con todas las secciones por encima del 70% de cobertura.

En el caso del servicio del tren la distribucién es més desigual, ya que en algunas secciones la cobertura

para acceder al servicio bajo los criterios aplicados es baja o nula.

No obstante, no hay que olvidar que tanto para el caso del bus como, sobre todo, el caso del tren, la
cobertura de la zona del barrio de La Porteria mds préxima a Ordizia estd garantizada por su cercania

a los servicios que presta este municipio, ya que tanto en el tren como en el bus forman parte de los

mismos servicios que ofrecen en el municipio de Beasain.

., Poblacién cubierta Poblacién cubierta Poblacién Po.bloaon
Seccién ., ., . . cubierta tren
censal Poblacién | autobis interurbano | autobds interurbano cubierta tren (1.000 metros)

(300 metros) (300 metros) % (1.000 metros) o

001 1.196 862 72,1% 217 18,1%
002 2.128 2.062 96,9% 2.128 100,0%
003 2.130 1.583 74,3% 2.130 100,0%
004 1.617 1.617 100,0% 1.617 100,0%
005 1.784 1.784 100,0% 1.784 100%

007 2.699 2.699 100,0% 2.699 100,0%
008 681 628 92,2% 432 63,4%
009 1.285 1.053 81,9% 0 0,0%

Total 13.520 10.596 90,9% 11.007 81,4%

*Se han excluido las zonas fuera del dmbito urbano para esfe cdlculo
Fuente: Flaboracién propia

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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Otros usuarios habituales del bus también son hombres jévenes, la mayoria inmigrantes, que trabajan en
industria, haciendo desplazamientos intermunicipales.

Las abuelas y abuelos que se encargan de los nietos también usan el bus, para ir y volver al colegio con

ellos. Mayoritariamente lo hacen las mujeres.

El servicio al hospital de Zumarraga tiene mucha demanda, tanto de pacientes como de trabajadores. Es

el ejemplo de que una buena regulacién horaria permite usar el bus para ir al trabajo.

Los servicios de bus intermunicipal presentan unas grandes diferencias en nimero de pasajeros entre sus
lineas, respondiendo a la diversidad de demanda segin el trayecto. El andlisis de todas las lineas de
autobUs evidencia que el servicio de autobis cubre sobre todo una demanda externa, mientras que la

participacién del bus municipal en el reparto modal de los desplazamientos internos es anecdética.

En la siguiente tabla se representa el nimero de pasajeros por cada una de las lineas del servicio de
autobus interurbano que pasan por Beasain. La GOO1 es la linea con un mayor nimero de usuarios.

Demanda

Fuente: Elaboracidn propia INTRA SL
2.5.2. Caracterizacién de la demanda

AutobUs intermunicipal

El autobds como medio de transporte es mayoritariamente intermunicipal, esto es, se utiliza el bus para
desplazarse hacia o desde algin municipio cercano de la comarca. Es considerablemente menor el uso

del bus intramunicipal, esto es, para desplazarse dentro de Beasain de un sitio a ofro.

En el caso de estos desplazamientos internos en Beasain mediante el servicio de bus atienden
principalmente a tres razones: Acudir a la estacién de Renfe, intermodalidad; acudir al ambulatorio; acudir

a polideportivo.

El usuario del bus es, mayormente mujer, tanto para acudir al trabajo como para desplazarse para realizar
compras o gestiones o por motivo ocio. La poblacién que realiza trabajo doméstico es gran usuaria del
bus, tanto intramunicipal como intermunicipal.

ltinerario

anudl

(2021)

Origen

Beasain

Destino
Beasain

Zegama - Segura - Idiazabal - lhurre -
GOO1 Local e o e i 121.327 | 61.522 59.805
GOO03 Local Beasain — Olaberria - Lazkao 1.399 855 544
G004 Local Legorreta - ltsasondo — Ordizia — Beasain — |  80.807 41593 30214
Lazkao - Ataun
GOO05 | local | l07kao - Ordizia -Beasain - Omaizlegi— | - 55 g3; | 57 94 31.569
Ezkio-ltsaso — Hospital de Zumarraga
Donostia — Lasarte-Oria — Andoain —
Villabona - Tolosa — Alegia — lkaztegieta —
Legorreta — ltsasondo — Ordizia — Beasain —
DOO03 Local o . 3.749 2.085 1.664
Ormaiztegi — Ezkio-ltsaso — Zumarraga -
Antzuola - Bergara - Elgeta — Elorrio -
Atxondo — Abadifio — Durango - Bilbao
Zaldibia - Legorreta - Itsasondo — Ordizia
GO41G | Nocturna | - Beasain — Ormaiztegi — Lazkao — Ataun — 774 635 139
lhurre —ldiazabal — Segura - Zegama
TOTAL 266.866 133.951 132.935

Fuente: Auforidad Territorial del Transporte de Gipuzkoa

La evolucién del uso del transporte publico interurbano ha sido positiva y ascendente, tal y como se puede

observar en el siguiente gréfico, con un crecimiento del 11,7% entre 2017 y 2019. Los datos del 2020 y

2021 no se toman como referencia definitiva, ya que estédn afectados por la pandemia resultante de

COVID-19 vy la foto del nivel de usuario no es del todo real.
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En ese periodo 2017-2019 se ha producido un aumento tanto de la poblacién que se sube al autobis en

Beasain para trasladarse a otro municipio (incremento del 10,8%) como de la que proviene de otros Origen ‘ Destino
. - o [tinerario . .
municipios hasta Beasain (incremento del 12,8%). Beasain Beasain
Zegama — Segura - ldiazabal - Ihurre — o o o
G001 Beasain — Ordizia - Zaldibia 45,5% 45,9% 45,0%
GOO03 Beasain — Olaberria - Lazkao 0,5% 0,6% 0,4%
350.000 GO04 Legorreta — ItsaLzoanizjg;il:lo - Beasain - 30,3% 311% 29 5%
Lazkao - Ordizia - Beasain — Ormaiztegi — o o o
300.000 G005 Ezkioltsaso — Hospital de Zumarraga 0,0% 0,0% 0,0%
Donostia — Lasarte-Oria — Andoain —
250.000 Villabona - Tolosa — Alegia - lkaztegieta —
Legorreta - ltsasondo — Ordizia — Beasain — o o o
200.000 DOO3 Ormaiztegi — Ezkioltsaso — Zumarraga - 22,0% 20,4% 23,7%
: Antzuola - Bergara - Elgeta - Elorrio -
Atxondo — Abadifio — Durango - Bilbao
150.000 286.594 Zaldibia - Legorreta — ltsasondo — Ordizia -
256.583 266.753 258.389 GO41G Beasain — Ormaiztegi — Lazkao — Ataun - 1,4% 1,6% 1,3%
100.000 211.608 lhurre -ldiazabal — Segura - Zegama
Fuenfe: Avforidad Territorial del Transporte de Gjpuzkoa
50.000 Las principales paradas donde se sube al bus son Tren Geltokia (29,6% de las subidas de viajeros,
Oriamendi (21,2% de las subidas de viajeros, y en menor medida Esteban Lasa (10,5% de las subidas
0 | M
2017 2018 2019 2020 2021 de viajeros). En cambio, las paradas donde bajan mds pasajeros son también Tren geltokia (42,3% de
los viajeros que bajan), Esteban Lasa (11,6% de los viajeros que bajan) y Bernedo (9,8% de los viajeros
Fuente: Elaboracion propia con datos de la Autoridad Territorial del Transporte de Gipuzkoa que bajan).

Segun datos aportados por la Autoridad Territorial del Transporte de Gipuzkoa, entre las lineas
inferurbanas que dan servicio a Beasain, la linea GOO1 es la mds utilizada tanto en origen como en
destino (45,5% del total de desplazamientos en autobis interurbano en origen y 45% en destino). Esta
linea conecta Zegama, Segura, Idiazabal, Ihurre, Beasain, Ordizia y Lazkao. Le siguen como los servicios

mds utilizados GOO04 (31,1% en origen y 29,5% en destino) y con menor relevancia destaca también la
GOO03 (22% en origen y 20,4% en destino).

[1\g
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Figura 2.133. Balance entre subidas y bajadas de viajeras y viajeros en las paradas de bus de
Beasain. 2021
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Fuente: Elaboracidn propia con daftos de la Autoridad Territorial del Transporte de Gipuzkoa

Vistos los resultados de esta distribucién de las subidas y bajadas del autobus, se puede considerar que

el bus municipal de Beasain tiene tres paradas principales:

o Estacién de tren: la posibilidad de intermodalidad que tiene esta parada, que enlaza con el servicio
de Cercanias C1, la convierten en el principal punto de origen y destino que hacen los pasajeros

del bus intermunicipal.

e Oriamendi kalea: su centralidad y su proximidad con la estacién de Cercanias la convierte en una

parada muy importante en términos de cantidad de pasajeros

o Esteban lasa, junto con Bernedo (que da servicio al ambulatorio) la siguiente parada en
importancia de viajeros, por su cercania con los centros de atraccién del centro urbano
(ayuntamiento, plaza, kale Nagusia) y por la cantidad de usuarios que usan el servicio para

desplazarse hasta la escuela La Salle desde municipios colindantes.

Figura 2.134. Detalle del plano 19. Distribucién de subidas y bajadas de viajeros por paradas.
2022
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Fuente. Elaboracién propia INTRA SL

Segun los datos de la ATTG, en el 2017, el 3,1% de los desplazamientos en autobds del municipio de

Beasain fueron internos, con origen y destino en Beasain. En el 2020 esta cifra fue del 4,2%, en el 2019
el 4,1%, y en el del 2018 4,1%

En estos desplazamientos en autobis hacia o desde otros municipios destacan las conexiones con Ordizia
y Lazkao, tanto en destino como en origen. Destaca también la conexién con Zumarraga, a pesar de
haber una dnica linea con esta conexién y de contar con itinerario en tren de cercanias. Es el resultado

de una conexién directa y eficiente a nivel de horarios con el Hospital Comarcal.
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Figura 2.135. Principales origenes y destinos en los desplazamientos en autobus interurbano de
Beasain. 2021

30% -

059, 24,3%

20% B 17 9%
15%
9,8%
10% - 8,6% 8,4% 8,3%
6,3%
) 4,9% 4,7%
5% - 3,1%
I I I 1,0%1,0% 0,7% 0,5% 0,3% 0,2%
O% 1 T T T T T T T T T T 1 T n = = = ,
oo \00\ \0 @O

O o 0 QS Ny O 0 o o o 0 5
& > & & P o & & & &
FF P TP TS FF SO
O S O v o) v % N
m Total viajes Origen Beasain Destino Beasain

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Autoridad Territorial del Transporte de Gipuzkoa

La variacién mensual y entre paradas indica una demanda desigual a lo largo del afio, con el maximo de
viajeros registrado en el mes de noviembre, si bien es cierto, que con la excepcién de agosto (y abril, por

la influencia de semana santa), la distribucién mensual de los viajeros es bastante lineal.

Figura 2.136. Evolucién del nimero de usuarios del autobis intermunicipal por meses. 2021
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Fuente: Elaboracidn propia con datos de la Auforidad Territorial del Transporte de Gijpuzkoa
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Figura 2.137. Evolucién del nimero de usuarios del autobus intermunicipal, por paradas y meses.

2021
100.000
90.000
80.000 .
70.000
60.000
50.000
40.000
30.000 .
| ]
20.000 4——- .
10.000 7- -_ _—
e — —
0 lj:. = E EE - - .
Joan .
. Joan |Loinazp
Antzizar " XX 12 ) San .
) Estacion|Esteban | Guduga  Guduga lgartza XXl 12 e, Oriamen| Salbator . | Zaldizur
K|rqldeg Bemedo Renfe | Lasa7 | rreta4 |rreta 16 Igartza Oleta 2 (sent: (sent. | Igartza | di32 |e auzoa Inazio reta
ia Beasain Ordizi 14
) rdizia) | Oleta 14
Diciembre 719 1.967 | 2.881 59 27 567 541 544 1.066 759 3.129 45 1.636 | 8.632 1.460
= Noviembre 881 2.182 | 2.996 102 15 539 569 662 1.240 883 3.716 98 1.763 | 9.816 1.592
Octubre 754 2.084 | 2.822 56 39 629 594 600 1.198 927 3.421 90 1.568 | 9.465 | 1.538
m Septiembre | 724 1.933 | 2.655 35 41 551 464 590 1.191 769 3.364 51 1.528 | 9.048 1.525
m Agosto 418 1.027 1.294 26 17 274 229 281 593 415 1.880 19 865 5.283 676
m Julio 639 1.722 | 2123 33 31 500 460 481 970 704 2.996 29 1.502 | 8.374 1.081
Junio 597 1.994 | 2.637 38 20 520 469 611 1.179 789 3.351 32 1.633 | 8.935 1.423
= Mayo 537 1.952 | 2.754 39 17 522 511 624 1.114 810 3.090 43 1.621 | 8.127 | 1.513
m Abril 404 1.763 | 2.188 29 32 445 424 438 981 652 2.802 34 1.393 | 6.775 1.072
m Marzo 501 2.256 | 2.515 35 22 554 568 539 1.163 914 3.399 34 1.668 | 8.086 1.291
= Febrero 415 2.056 | 2.106 77 15 489 493 444 1.068 668 2.631 43 1418 | 6.494 @ 1.184
mEnero 400 1.770 | 2.045 50 14 396 423 397 972 661 2.220 20 1.278 | 5.842 1.104
Fuente: Elaboracién propia con datos de la Autoridad Territorial del Transporte de Gipuzkoa
Las horas punta en la utilizacién del servicio de autobis en Beasain, son las 14:00, las 16:00, la 17:00,

las 7:00 AM y las 13:00.
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Figura 2.138. Distribucién horaria de los viajeros en las lineas de autobis interurbanas. 2021
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la Autoridad Territorial del Transporte de Gipuzkoa

Tren

En lo referente al tren, se contabilizaron 130.4000 entradas a la estacién de Beasain en el 2021 y

128.000 salidas. Esto confirma dos aspectos:

1. Por un lado, se confirma la intermodalidad que genera la estacién, y contextualiza mejor el servicio de
bus intermunicipal, que a la préctica hace de bus lanzadora entre el propio Beasain, municipios cercanos

que no disponen de servicio de tren y esta estacién.

2. La paridad en las cifras de subida y bajadas en la estacién indica que los movimientos son pendulares,
esto es, la gran mayoria que se desplaza desde Beasain en tren realiza el trayecto de vuelta en el mismo

medio.

Tabla 2.46. Demanda anual de viajeros en el servicio C1 de Cercanias Renfe en Beasain. 2019

Linea ‘ Afio Demanda Origen Beasain Deshn'o
anuadl Beasain

Cl 2021 258.493 130.400 128.093
Cl 2020 193.448 97.039 96.409
Cl 2019 139.143 68.330 70.813

Fuenfe: Auforidad Terriforial del Transporte de Gipuzkoa

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028. m




DOCUMENTO | - Memoria

Las principales conexiones de Beasain utilizando el tren, tanto en origen como en destino se realizan con

Donostia-San Sebastidn, con Tolosa y con Zumarraga.

Figura 2.139. Principales origenes y destinos en los desplazamientos en tren cercanias de Beasain.
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la Autoridad Territorial del Transporte de Gipuzkoa

Para finalizar el andlisis del presente capitulo, se presenta a continuacién una tabla resumen del grado

de conexién con los diferentes municipios y del modo en el que se realizan estos desplazamientos.

YE Beasaingo
Udala

Tabla 2.47. Distribucién de los viajeros en transporte colectivo por destino y modo. 2019

Municipio Viaies Tokal Viiu/ies de |o; viajes % que se | de los viajes % que se
A ace en bus hace en tren
Donostia 89.267 17,6% 0,02% 99,98%
Ordizia 72.657 14,3% 83,84% 16,16%
Zumarraga 60.364 11,9% 35,55% 64,45%
Tolosa 45.562 9,0% 0,01% 99,99%
Lazkao 44837 8,8% 100,00% -
ldiazabal 24.463 4,8% 100,00%
Olaberria 20.964 4,1% 100,00%
Segura 20.893 4,1% 100,00% -
Ormaiztegi 16.852 3,3% 70,34% 29,66%
Ataun 15.791 3,1% 100,00% -
Zegama 12.341 2,4% 100,00% -
Legazpia 9.935 2,0% 0,00% 100,00%
Villabona 9.842 1,9% 0,01% 99,99%
Andoain 9.082 1,8% - 100,00%
Hernani 8.686 1,7% - 100,00%
Zaldibia 7.638 1,5% 100,00% -
Legorreta 5.663 1,1% 43,00% 57,00%
Errenteria 5214 1,0% - 100,00%
Alegia 3.952 0,8% 0,03% 99,97%
[tsasondo 3.853 0,8% 20,32% 79,68%
Anoeta 3.523 0,7% - 100,00%
Pasaia 3.508 0,7% - 100,00%
Gabiria 2.596 0,5% 100,00% -
Irdn 2.587 0,5% 0,00% 100,00%
Ezkio-ltsaso 1.809 0,4% 100,00% -
Urnieta 1.656 0,3% - 100,00%
lkaztegieta 1.488 0,3% 0,07% 99,93%
Bilbao 1.256 0,2% 100,00% -
Otros 363 0,1% 100,00%

Fuente: Auforidad Territorial del Transporte de Gipuzkoa

2.5.3. Valoraciones sobre la movilidad en transporte piblico

En el siguiente apartado se recogen de un modo sintetizado las valoraciones y el diagnéstico sobre
aspectos de la movilidad a en transporte pdblico que no son cuantificables, y que estdn basados en el

andlisis y el conocimiento del entorno.

Se presentan por un lado calificaciones y valoraciones recogidas a través de las encuestas de diversa
tipologia (encuestas on line, encuestas presenciales realizadas en la calle o informaciones recogidas en

las encuestas realizadas durante las sesiones de la Mesa de Movilidad).

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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Por ofro lado se presentan de un modo sintético las disfunciones que se han identificado en el municipio
en la movilidad en transporte pdblico, bien a través de la inspeccién técnica a pie de calle o bien
recabando informacién y opiniones de diferentes agentes involucrados en la movilidad del municipio,
como los técnicos y politicos municipales, la Policia Local, las valoraciones recabadas en las encuestas
citadas anteriormente, los documentos trabajados en el ayuntamiento con implicacién en la movilidad
(Mesa de Movilidad, documento participativo para la elaboracién del PGOU, etc.), o la sesién de

participacién que se realizé junto con comerciantes y representantes de algunas entidades del municipio

Por Gltimo, se recogen opiniones particulares a modo descriptivo que se recibieron en las encuestas, en el

apartado de respuesta libre sobre la valoracién de la movilidad en transporte piblico en el municipio.
Resultados de las encuestas
Encuestas online

El 69% de los encuestados no utiliza nunca o casi nunca el servicio de autobis interurbano, el 39% no

usa nunca el tren y el 80% no usa nunca el taxi.
Figura 2.140. Encuestas. Nivel de utilizacién del transporte piblico. 2022
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70%
60% 68,7%
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Fuente: Elaboracion propia, INTRA SL

Los aspectos que los ciudadanos consideran que hay que mejorar con mayor urgencia en el dmbito del
transporte pUblico son la frecuencia (24%), el precio (18%) y los horarios y destinos dentro del Goierri
(17%). Respecto al precio, hay que puntualizar que las quejas son acerca de los precios del billete Unico,
ya que la integracién, uso y precio de los servicios a través de la tarjeta Mugi estdn muy bien valorados.

Figura 2.141. Encuestas. Aspectos més importantes a corregir en el transporte piblico. 2022

Recarga de tarjeta Mugi = 0,8%
Gestion del servicio de taxis mm 0,8%
Circulacién y maniobrabilidad == 0,8%
Horarios y destinos (centros de trabajo) mmmm 1,6%
Gestién de la informacién  mmmm 1,6%
Mantenimiento de las paradas e 2, 4%
Servicio nocturno y fines de semana  ——— 3,2%
Accesibilidad m——— 4, 8%
Puntualidad e 1 1,1%
Horarios y destinos (fuera de Goierri) e 1 3,5%
Horarios y destinos (dentro de Goierri) mrrsssssssss | 7,5%
Precio I 18,3%
Frecuencioc I 23,8%
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Fuente: Eloboracion propia, INTRA SL
Encuestas a pie de calle

Para completar los datos sobre la demanda existente en la Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco
2016, se han realizado encuestas a los usuarios del transporte publico en tres puntos del municipio (dentro
de los autobuses, en la parada de Esteban Lasa y en la parada de la estacién). Se ha realizado una
encuesta para analizar las causas de los desplazamientos, valorar el servicio y obtener datos mds recientes

sobre edad y género.
Entre los encuestados, el 65% de los usuarios del transporte publico son mujeres y el 35% hombres.

En origen la principal razén para el desplazamiento es salir desde la vivienda (91%), mientras que en

destino la principal razén es el trabajo (67%).
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Figura 2.142. Motivo del desplazamiento en transporte piblico en origen. 2022

W Trabajo
m Vivienda

Fuente: Elaboracion propia. INTRA SL

Figura 2.143. Motivo del desplazamiento en transporte piblico en destino. 2022

m Trabajo
m Vivienda
m Escuela

[ Gestiones

Fuente: Elaboracion propia. INTRA SL
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En el origen de los desplazamientos, el 98% de los encuestados acude a la estacién a pie. El 89% de los
desplazamientos complementarios se realizan a pie desde que descienden del transporte piblico hasta el

destino definitivo.

En el origen de los desplazamientos, casi el 61% de los usuarios tardan menos de 5 minutos en llegar
hasta la parada de transporte pdblico. Esta es una buena referencia para afirmar que Beasain cuenta con
una adecuada cobertura de paradas de transporte piblico. En destino, la mayoria de los encuestados
necesitan menos de 5 minutos (56%) o entre 5y 10 minutos (30%) para llegar a su destino final desde

que descienden en la parada de autobUs.

Figura 2.144. Tiempo necesario para llegar a la parada en origen o desde la parada hasta el
destino definitivo. 2022
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Fuente: Elaboracidn propia. INTRA SL

El 76% de los encuestados realiza el recorrido cinco veces por semana, debido al uso del transporte

pUblico como modo de desplazamiento para ir al trabajo.
Disfunciones identificadas

A continuacién, se presentan las principales disfunciones que se han identificado en la movilidad en
transporte publico del municipio a través de los medios citados anteriormente. Estas disfunciones estan

representadas gréficamente en el plano 20.

Se presentan a continuacién en formato de listado todas las valoraciones recogidas sobre diferentes puntos

del municipio.
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Tabla 2.48. Disfunciones identificadas sobre la movilidad en transporte publico. 2022

Disfuncién | Localizacién

Parada de bus sin palo ni marquesina

Parada San Inazio kalea 14

Parada Igartza Oleta 2

Parada Gudugarreta 16

Parada de bus con palo, sin marquesina

Parada Salbatore auzoa

Parada Gudugarreta 4

Parada de bus sin informacién

Parada Igartza Oleta 2

Parada Gudugarreta 16

Giro dificultoso para el autobis por falta
de espacio

Giro desde Oriamendi kalea hacia Mendeurren etorbidea

Giro desde Nafarroa etorbidea hacia Mendeurren etorbidea

Giro desde Garmendia Otaola kalea hacia Oriamendi kalea

Parada de bus con condiciones de
accesibilidad deficientes

Parada Gudugarreta 4

Parada Salbatore auzoa

Parada Gudugarreta 16

Parada Bernedo

Parada Joan XXIIl 12, sentido Ordizia (bidegorri atraviesa el
espacio de espera de peatones en parada)

Falta de cobertura del servicio de autobus
interurbano

J. M. lturriotz kalea (a la altura del ascensor)

Fuente: Elaboracidn propia, INTRA SL

Figura 2.145. Giro de autobus entre Nafarroa etorbidea y Mendeurren, en el que el bus invade el
carril contrario (hay un stop), y ademds se encuentra con vehiculos en doble fila

=
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Fuente: INTRA SL

Figura 2.146. Parada de Bernedo

Fuente: INTRA SL
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Figura 2.147. Parada de autobus Zaldizurreta, con marquesina, pero sin banco

Fuente: INTRA Sl

Valoraciones recogidas en las encuestas

Se presentan a continuacién algunas de las opiniones y valoraciones de la ciudadania acerca de las

condiciones en el municipio para realizar desplazamientos en transporte piblico:

La opinién mds més extendida es que la oferta de transporte pdblico es insuficiente, en especial la
de autobs (falta de itinerarios necesarios, de frecuencias y de facilidades para la intermodalidad).
Se necesitan aceras més anchas, y con més iluminacién.

Hay quienes piensan que la oferta estd ya adaptada a la demanda pero que falta informacién y
costumbre de utilizar el transporte pdblico.

El transporte pUblico no es eficiente en el nicleo urbano por el tréfico existente y, a nivel interurbano
la intermodalidad autobisren es dificil por la imposibilidad de coordinar los horarios de ambos
medios de transporte.

El servicio de taxibus que deberia mejorarse.

La oferta de autobUs es deficiente, tiene que mejorar (hay servicios de autobis regular que permiten
bajar en Beasain, pero no subir).

Es necesario mejorar el servicio de tren. Casi todos los dias hay retrasos significativos. Para ir de
Goierri a Tolosaldea y Donostialdea en transporte piblico es la Gnica forma de hacerlo y muchos lo
utilizamos para ir a trabajar. Las lineas territoriales deberian ofrecer servicio de autobuses hacia
Tolosa y hacia Donostia-San Sebastidn. Llevamos afios sin solucién alguna. Existen 2 servicios

(autobds + tren) en otras comarcas guipuzcoanas.

Cuando el tren falla, no hay ninguna alternativa asequible que comunique Beasain con Tolosa y los

pueblos intermedios.
Los horarios de Renfe en horas punta son insuficientes y lentos.

Gestionar comunicaciones con capitales. Donostia mds frecuencia de trenes semidirectos, asi como
conexiones con Gazteiz via trenes. El acceso a Bilbao y Pamplona analizar que haya conexiones

por bus

Conexién con barrios rurales, hacer una linea para barrios de Beasain.

Es necesario mejorar la frecuencia de los fines de semana.

Es caro si no se utiliza la tarjeta Mugi.

Renovar los carteles de los horarios de los autobuses.

Poner autobuses que conecten con otras comarcas o ciudades (Bilbao, Gasteiz...).

Los taxis nunca estdn, ni siquiera llamando al teléfono que aparece en la sefial aparecen.

Se necesita servicio de autobids para acudir al hospital de Donostia-San Sebastidn, ya que desde el
Goierri hay mucha gente que acude a trabajar o a ingresar en situacién de enfermedad, junto con

sus familiares.

Apoyo a personas mayores que viven lejos del centro o en vias muy empinadas (ascensor, taxi...)

para que lleguen a las paradas.
Las pérgolas de las paradas de bus. Algunas estén poco protegidas del agua y el viento.
Adecuar el horario del bus con respecto a los horarios de trabajo.

Informacién actualizada sobre los servicios en una web o app, por ejemplo.

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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2.6. REDES BASICAS DE MOVILIDAD. VEHICULO PRIVADO MOTORIZADO

Conocer la red viaria en profundidad es fundamental en la hora de realizar un estudio de estas
caracteristicas porque cualquier modificacién que se proponga en algin punto de esta provoca una

alteracién en el funcionamiento de la movilidad que debe entenderse e interpretarse de forma adecuada.

2.6.1. Caracterizaciéon de la oferta

En Beasain gran parte del espacio viario estd destinado a los vehiculos. Para abordar una politica de
gestion del espacio piblico coherente con los principios de movilidad sostenible y segura, es necesario,
en primer término, recuperar la multifuncionalidad de la calle, y esto significa volver espacio al peatén y

al ciclista.

El municipio de Beasain se encuenira en el enlace entre varias carreteras de la provincia, lo que

proporcionan al municipio una buena comunicacién con los municipios colindantes.

La red interna atraviesa todo el municipio, siendo bidireccional entre el barrio de Ezkiaga y el inicio de
la calle mayor y desde la calle Zapatari hasta la salida direccién Ormaiztegi (el tramo entre Zapatari y
Usategi kalea acaba de recuperar la bidireccionalidad después de estar Gnicamente funcionado en sentido

Ormaiztegi. En términos generales, la mayoria de las vias de la red interna son de sentido Unico.

En los Gltimos afios (meses) se han realizado numerosos cambios que afectan a la direccionalidad de las
vias y los movimientos permitidos. Como se ha comentado el tramo de Igartza Oleta ha recuperado la
doble direccién, se ha prohibido el giro a la izquierda entre Nafarroa etorbidea y Zapatari kalea y en la
rotonda de la estacién ya no estd permitido girar en la rotonda hacia la estacién. Esta prohibicién de giro
en la estacién y de bajada por la calle Garmendia Otaola ha provocado que los vehiculos tengan que ir
hasta el cruce con la calle Mendeurren para, atravesando el cruce con Nafarroa etorbidea, incorporarse
a Trenbide kalea. Esto ha provocado un aumento de trafico importante en una via cuyo nivel de servicio
y capacidad le otorga dificultad para soportarlos, ya que la presencia de un cruce con bicicletas provoca
a menudo que vehiculos se queden parados en medio de la calzada, impidiendo la circulacién de los que
circulan por Nafarroa etorbidea. Ademds, la recuperacién del doble sentido en el tramo en Igartza Oleta
y Dolare kalea ha contribuido al aumento de la circulacién en este punto, debido al tréfico de agitacién
buscando aparcamiento en el entorno de Dolare kalea, Zapatari kalea, Nabarro Larreategi y Nafarroa

etorbidea

im'm “‘“:= Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028. m
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Jerarquizacion

La red vial de Beasain en su nicleo urbano (y accesos) tiene una longitud total de 32,85 km. Aun asi, no
todas las calles son de la misma tipologia o cumplen las mismas funciones, sino que se jerarquizan segin su

funcién en la red. En muchos casos, esta funcién comporta unas caracteristicas morfolégicas determinadas.

Figura 2.148. Detalle del plano 21. Jerarquizacién de la red vial de Beasain. 2022
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Fuente: Elaboracidn propia INTRA Sl

Las vias de acceso son las carreteras que pasan por el municipio, dan acceso al mismo desde los
municipios colindantes y estructuran las relaciones del municipio con el resto del territorio. Se identifica
como red de accesos y vias interurbanas. Se compone de las siguientes carreteras:

e La carretera N-I de Madrid a Irdn, atraviesa el municipio de sudeste a sudoeste, en el tramo que
va del limite con el término municipal de Olaberria al limite con el término municipal de Ordizia

e Lo carretera Gl-632, Beasain a Durango por Kanpazar de la red bdsica naranja, en el tramo que

va desde su interseccién con la N hasta el limite con el término municipal de Ormaiztegi.

e La carretera GI-2632, de Beasain (N-) a Elorrio, en el tramo que va del limite con el término

municipal de Olaberria al limite con el término municipal de Ormaiztegi.

e la carretera GI-2635, de Azpeitia a Beasain (GI-2632) por Mandubia, que cruza por dos veces

el término municipal.

\ Beasaingo
Udala

e Lo carretera GI-2120, de Estella a Beasain (N-) por Lizarrusti. Se trata de un pequefio tramo que

forma parte de las dreas de Senpere y Zaldizurreta.
e La carretera GI-3191, desde Erauskin hasta Usurbe.

e Lo carretera GI-3192, al alto de Mandubia por los barrios de Arriaran, Garin y Astigarreta

Figura 2.149. Via de acceso entre N y rotonda Maite I

Fuente: INTRA SL

La red baésica o las vias de prioridad para vehiculos son las vias con prioridad vehicular con una clara
funcién conectora entre las vias de acceso al municipio y dreas pacificadas o de coexistencia. Tiene que
estar estructurada intfernamente y apoyada externamente por vias que canalicen el trafico de, de forma
que tan solo soporte los viajes que tienen origen o destino en la ciudad. Incluye el sistema viario de
distribucién interna y la conexién con los diferentes barrios. Genéricamente presentan menor grado de
permeabilidad. En estas vias el vehiculo privado tiene preferencia de sobre los peatones sin que esto
suponga, con todo, una restriccién de para estos Gltimos. Esta tipologia representa el 17,1% de la red

urbana. La velocidad méxima permitida en esta tipologia ha sido reducida recientemente por parte de la
DGT a 30 km/h.
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Figura 2.150. Calles de la red bdésica. Esteban Lasa kalea e Igariza Oleta kalea
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Figura 2.151. Calles de la red secundaria. Mariarats kalea

Fuente: INTRA SL

La red secundaria la forman aquellas vias que conectan los principales centros de atraccién de viajes de
los diferentes barrios de la ciudad, teniendo asi importantes flujos de vehiculos y peatones. Comprende
exclusivamente los viales urbanos que conectan internamente los grandes cuadrantes del tejido urbano
definido por la red bdsica. Se trata basicamente de vias que conectan el interior del tejido urbano con la
red principal. En total representan el 14,1% de la red urbana y la velocidad méxima de circulacién
permitida se determina a 20-30 km/h, segin cémo se especifique.

Fuente: INTRA Sl

La red vecinal estd formada por las calles que tienen una funcién de aproximacién y/o destino de la
circulacién y que absorben un importante volumen de tréfico de peatones. En estos viales la velocidad
méxima permitida oscila entre los 30 y 20 km/h. Comprende la red de distribucién de barrios, que tiene
una funcién de circulacién interna en la zona de barrios y dan acceso a los garajes y edificios del centro.

Representan el 13% de la red viaria de Beasain.

Figura 2.152. Calles de la red vecinal. Nekolalde kalea
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Fuente: INTRA Sl
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Llas calles exclusivas para peatones son de calles y espacios que, por su importancia en los Figura 2.154. Calles con prioridad para peatones. Kale Nagusia
desplazamientos de peatones o por su atractivo terciario, comercial, patrimonial, etc. o por sus
caracteristicas fisicas (anchura, escalas, etc.) se dedican exclusivamente al tréfico de peatones.

Figura 2.153. Calles exclusivas para peatones. Erauskin plaza

Fuente: INTRA S

Figura 2.155. Calles con prioridad para peatones. Oriako pasealekua

Fuente: INTRA Sl

Las calles con prioridad para peatones son calles y espacios que, por su importancia en los
desplazamientos de peatones o por su atractivo ferciario, comercial, patrimonial, etc. hay que destinar de
forma prioritaria a los peatones, pero permitiendo la circulacién restringida a vehiculos de mercancias y
autorizados, con una velocidad méxima de 10 km/h segin la ordenanza de circulacién de Beasain, cosa

{ o

que desincentiva su uso. Esta tipologia de via representa el 3,5% de la red urbana.

| | W
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Fuente: INTRA Sl

Las calles de zona industrial son los viales internos de las dreas industriales. Se trata de viales situados
en espacios industriales monofuncionales dimensionados para la circulacién, y a menudo el aparcamiento,
de vehiculos pesados, de forma que se caracterizan sobre todo por sus grandes dimensiones. Para este

andlisis Gnicamente se han tenido en cuenta los viales de Gudugarreta.
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En la siguiente tabla se diferencian las diversas jerarquias y tipologias de via y su dimensién. Ademds, en

la figura siguiente se representa su distribucién en porcentaije.

Tabla 2.49. Dimensién de la red vial segin tipologia. 2022

Tipologia de la via | Longitud total (en km)

Vias de acceso 17,03
Red bdsica 5,61
Red secundaria 4,62
Red vecinal 4,26
Calles con prioridad peatonal 1,16
Calles de zona industrial* 0,17
TOTAL 32,85

* Incluidas Gnicamente las de Gudugarreta

Fuente: INTRA SL

Figura 2.156. Distribucién de la red vial segin tipologia. 2022

m Via de acceso

m Red bdsica

m Red secundaria

m Red vecinal
Prioridad peatonal

m Calle de zona industrial

Fuente: Elaboracion propia. INTRA SL

Tabla 2.50. Dimensién de la red vial segin tipologia y seccién censal. 2022

Seccién | Vias de Red Red . Calles con Calles de zona
. . Red vecinal - . .
censal | acceso | bésica | secundaria prioridad peatonal | industrial*
001 67,4% 5,2% 11,7% 15,8% -
002 15,8% | 27,4% 15,8% 23,7% 17,3%
003 42,8% | 21,8% 11,1% 17,2% 71%
004 20,0% | 39,0% 3,1% 23,6% 14,4% -
005 79,0% 6,9% 8,1% 4,1% - 1,8%
007 - 45,2% 47 1% 7,6% -
008 77,5% 2,5% 6,4% 13,6%
009 - 37,5% 40,8% 21,7% - -
TOTAL | 51,8% | 17,1% 14,1% 13,0% 3,5% 0,5%

* Incluidas Unicamente las de Gudugarreta

Fuente: INTRA SL

Sentidos de circulacién

La red viaria de Beasain estd formada por diferentes categorias de viales. Estas, a su vez, presentan

caracteristicas particulares en su direccionalidad (plano 22).

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028.
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Figura 2.157. Detalle del plano 22. Sentidos de circulacién de la red vial de Beasain. 2022

Leyenda

=+ Bidireccional
—— Unidireccional

Prioridad para peatones con plataforma tnica

Fuente: Elaboracién propia INTRA SL

La mayor parte de los kilémetros de la red viaria de Beasain son de Unico sentido (68,7%) y el 31,3%
restante son bidireccionales. Este porcentaje no es homogéneo en el conjunto del municipio, ya que existen
zonas con una caracteristica determinada. En las secciones 001, 008 y 003, por ejemplo, la

representacién de los kilémetros unidireccionales es ain mds representativa, ya que es superior al 70%.

Las zonas con mayor porcentaje de km de red bidireccionales corresponden a las secciones 009, 002 y
004 (58,3%, 47,7% y 43,6% respectivamente).

Figura 2.158. Distribucién porcentual de los km de la red vial de Beasain por sentidos de circulacién.

2022

Fuente: Elaboracidn propia. INTRA SL

m Via unidireccional

m Via bidireccionadl

Tabla 2.51. Distribucién de los km de la red vial de Beasain por sentidos de circulacién en las
secciones censales (%). 2022

Seccién censal | Via unidireccional | Via bidireccional

00T 81,6% 18,4%
002 52,3% 47,7 %
003 71,8% 28,2%
004 56,4% 43,6%
005 68,3% 31,7%
007 61,1% 38,9%
008 80,8% 19,2%
009 41,7% 58,3%
TOTAL 68,7% 31,3%

Fuente: INTRA Sl

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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Intersecciones

La red vial de Beasain, estd compuesta por diferentes tipologias de intersecciones. Las categorias de
regulacién incluyen ceda el paso, stop (intersecciones donde hay una sefial horizontal o vertical), rotonda

y semdforo.

Se detecta una predominancia de intersecciones con stop, ya que un 47,5% de las sefiales de las

intersecciones estén reguladas por stop.

Figura 2.159. Distribucién porcentual de tipologias de interseccién. 2022

Ceda
m Rotonda
m Semdforo

= Stop

Fuente: Elaboracidn propia. INTRA SL

Al analizar las tipologias de interseccién por barrios, observamos como todos los semdforos del municipio
estdn repartidos entre La Porteria y el Casco Viejo. En Casco Viejo los ceda el paso predominan sobre el

resto de regulaciones de paso.

Figura 2.160. Distribucién porcentual de tipologias de interseccién por Barrios. 2022

100%
90%
80%
70%
60% m Stop
50% m Semdforo
40% m Rotonda

30% Ceda
° 45,5% 45,2%
20% ! J °
30,8% 36,1%
10%
0%
Casco Viejo  Ensanche Moderno La Porteria Zona Loinaz

Fuente: Elaboracion propia. INTRA SL
Sefializacién

La sefializacién para vehiculos motorizados en el municipio se considera bastante completa y en | mayoria
de ocasiones se encuentra en perfecto estado de conservacién. La excepcién seria la sefializacién S-13,
como se ha comentado en su capitulo correspondiente dentro de la movilidad peatona, ya que existe un

claro déficit de esta sefial en los pasos de peatones.

Se aprecia un refuerzo de la sefializacién en los entornos escolares, que indica peligro por el continuo
trénsito de nifios y nifias debido a la proximidad de un colegio. Esta medida estd generalmente

acompanada ademds en el municipio, por la presencia de pasos de peatones elevados.
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Figura 2.161. Sefial de aproximacién a entorno escolar cerca de colegio La Salle

2\ Beasaingo
7 Udala

Figura 2.162. Sefiales R-301 y S-28 a la entrada de Nekolalde kalea

Fuente: INTRA Sl

Otro déficit apreciado es que la sefalizacién no incide en direccionar e intentar trasladar los vehiculos en
circulacién hacia las bolsas de aparcamiento de disuasién que se encuentran fuera de la parte més central
del nicleo urbano (Bernedoenea, parquin campo de fitbol Loinaz, efc.)

En algunos ofros casos aislados se han identificado contradicciones entre la sefalizacién existente, como
en el caso de Nekolalde kalea, donde se aprecia una sefalizacién R-301 de 30 km/h, junto con una

sefial 528 de acceso a zona residencial, sefial que fija la velocidad de circulacién en el entorno a 20

km/h.

Fuente: INTRA S

Recientes intervenciones en el municipio con incidencia sobre el esquema de circulacién

En los dltimos afos se han realizado numerosas intervenciones con gran incidencia sobre el esquema de
la circulacién vial, puesto que son intervenciones en vias de cardcter importante y que vertebran la
movilidad del municipio. Algunas ofras intervenciones se estdn realizando actualmente y otras comenzarén
en breve su fase de ejecucién, puesto que ya cuentan con su correspondiente proyecto ejecutivo aprobado.

En todos los casos estas actuaciones han sido incluidas como parte de la situacién actual en la diagnosis:

« Doble sentido en Igartza Oleta kalea, entre el cruce con Usategi kalea y Dolare kalea: Junto con
la obra de remodelacién de Dolarea parkea se recuperé la doble direccién en este tramo de calle.
El parque de Dolarea, debido al disefio novedoso que lo conecta con la acera del lado del rio,

también tiene incidencia sobre la movilidad.
«  Prohibicién de giro a izquierda entre Nafarroa etorbidea y Zapatari kalea.

« Anteproyecto para la remodelacién del entorno de Barrendain plaza y conexién con Garmendia

Otaola. Esta intervencién se detalla especificamente en el apartado 2.6.3.

«  Remodelacién del entorno de Oriamendi kalea, Erauskin kalea y su conexién con San Inazio kalea

y Erauskin kalea.

« Construccién de la rotonda de Ugartemendia, que facilitard los movimientos de entrada y salida

de la autovia.

« Construccién de un centro de Inspeccidn Técnica de Vehiculos (ITV)

LR Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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+ Proyecto de prevencién de inundaciones en la cuenca del rio Oria, con influencia en el esquema
vial de J. M lturriotz desde el cruce con Mariarats kalea hasta el puente del matadero. Recuperacién
de un carril para cada sentido de circulacién, y mejora del ancho de acera para los peatones.

Gestién de la circulacién en zonas peatonales

Dentro del nicleo urbano de Beasain hay calles y plazas en las que no se permite la libre circulacién de
vehiculos a motor. Unicamente se permite la entrada de vehiculos para carga y descarga dentro de un
horario determinado y el paso de vehiculos residentes (garajes) y vehiculos autorizados. En estas calles
hay bastantes comercios y en sus calles circulan furgonetas y vehiculos de distribucién de mercancias,
ademds de que los vecinos que tengan el coche empadronado en una de las calles autorizadas también
tienen derecho a circular. Segin la normativa municipal, estas dreas peatonales son las correspondientes
a las calles Nagusia - Bideluze plaza - Jose Martin Arana - J.M. lturriotz del 2 al 16 - Nafarroa etorbidea
del 1 al 25 y Gernika pasealekua. La declaracién de dreas peatonales supone que en todo el dmbito
delimitado el uso prioritario serd peatonal, estando prohibido el trafico rodado, asi como el

estacionamiento y la parada, salvo en los supuestos expresamente autorizados.

Figura 2.163. Vehiculo circulando por kale Nagusia con la presencia de peatones

Fuente: INTRA SL

La forma mds habitual de evitar accesos indebidos en estas zonas es la sefializacidn vertical. Estas sefiales
indican la hora en la que pueden entrar los vehiculos autorizados. De acuerdo con la Ordenanza
Municipal de Circulacién y Usos de las Vias Urbanas, la Autoridad Municipal podrd utilizar dentro de

estas zonas elementos méviles que impidan la entrada y circulacién de vehiculos.

Beasaingo
Udala

El control se realiza mediante cdmara, la cual dispone de un lector de matriculas. Si se encuentra
autorizado, el seméforo existente cambiaré de color rojo a dmbar, y el display pasaré de estar «cerrado
a «abierto», momento en el que podrd acceder. Si no estd autorizado no deberéd pasar, pues si lo hace
el sistema dard inicio a un expediente sancionador. También dispone de un cartel informdndole del
teléfono de la Policia Municipal, para solicitar autorizacién. Queda prohibida la circulacién por la zona

peatonal, sin la correspondiente autorizacién.

De acuerdo con esta ordenanza el Ayuntamiento podrd autorizar el acceso a esta zona segin casuisticas
particulares y la normativa no incluiré vehiculos especiales (extincién de incendios, cuerpos de seguridad,
vehiculos de emergencia, efc.). En cualquier caso, el limite de velocidad serd de 10 km/h, no pudiendo

incluirse en las operaciones de carga o descarga vehiculos de més de 3.500 kg.

El tréfico rodado de los vehiculos autorizados estd sujeto a las siguientes normas especiales de circulacién:

e La velocidad mdaxima de los vehiculos serd de 10 km./hora.

o Las personas conductoras de vehiculos a motor, ciclomotores y ciclos, deben conceder prioridad
a las personas que vayan caminando, reduciendo la velocidad al paso normal de aquellos, incluso
hasta llegar a detenerse si fuera necesario.

o Los vehiculos a motor y ciclomotores deberdn circular atendiendo a las sefiales de tréfico existentes,
en especial a las que indican el sentido de circulacién.

e Quienes utilicen la bicicleta podrdn circular por la zona peatonal indistintamente en un sentido u

ofro.

Para la zona de kale Nagusia — Andre Mari — Bideluze Plaza - Jose Martin Arana y J.M lturriotz
actualmente hay dos puntos de entrada. Uno esté ubicado en la calle Joan lturralde antes de conectar con
kale Nagusia y el otro estd ubicado en Lorategi kalea antes de llegar a Bideluze plaza. El primero de ellos
es el que registra mds movimientos de entrada. En ambos casos la sefializacién en los accesos es clara 'y
concisa respecto a la normativa que rige para la circulacién de vehiculos y en ninguno de los casos

actualmente existen mecanismos de control para la salida de vehiculos.

Los vehiculos que entran por Joan lturralde y no se dirijan a un garaje cuentan con 3 posibilidades de
salida de la zona peatonal. Pueden salir por Andre Mari kalea, pueden salir por Bideluze plaza o pueden

continuar recto y salir por J.M lturriotz kalea.

Los que acceden por Lorategi kalea pueden continuar recto y salir por Bideluze plaza o girar a la izquierda

y salir por J.M lturriotz kalea.
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Figura 2.164. Inicio del framo peatonal de J.M. lturriotz kalea
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Fuente: INTRA Sl

2.6.2. Caracterizaciéon de la demanda

Como se ha comentado anteriormente el municipio ha experimentado en los Gltimos afos un importante
crecimiento en el parque de vehiculos, y la sensacién es que el nimero de vehiculos que circulan y
estacionan en el municipio es excesivamente alto, porque muchos de los desplazamientos en coche se

hacen para recorrer distancias minimas.

La percepcién de muchos ciudadanos es que para circulan en coche en el municipio hay que dar excesivas
vueltas o desplazamientos excesivamente largos hasta disponer de alguna alternativa para cambiar el
sentido de la marcha. Esto provoca un importante tréfico de agitacién entre los conductores que circulan
buscando alguna plaza de aparcamiento libre, o que se tienen que desplazar por dentro del municipio
en el tramo desde su aparcamiento (en calzada o en garaje privado) hasta poder enlazar con alguna via

de salida del municipio.

La movilidad obligada es uno de los factores que més influencia tiene sobre el esquema vial de la
circulacién del municipio, ya que tanto las entradas y salidas de los colegios y a los centros de trabajo

generan situaciones de aglomeraciones puntuales en la circulacién de sus entornos més inmediatos.

En el caso de la movilidad obligada por motivos de estudio, las horas de entrada y de salida de los
colegios son momentos de acumulacién de vehiculos en doble fila que provocan situaciones complicadas

en la circulacién.

La movilidad del vehiculo privado en el municipio esté muy condicionada por el movimiento hacia los
poligonos y centros de trabajo, ya que son multitud los desplazamientos internos por motivos obligados y
la cantidad de vehiculos de otros municipios que vienen a trabajar a Beasain, lo que provoca importantes
problemas en la circulacién en las horas punta. Se han producido en los Gltimos afios mejoras con
iniciativas como las actuaciones de urbanizacién en el espacio piblico, la regulacién del trafico y del
aparcamiento, pero se identifica una falta de conexién en las mismas y la falta de un plan integral que
tenga en cuenta todos los modos de desplazamiento y como estos se ven afectado por el espacio que

ocupa y necesita el vehiculo privado.

Los principales problemas en las vias de acceso se registran en la rotonda de la locomotora en las horas
punta de la mafana, cuando coincide la entrada de numerosos vehiculos que se desplazan a su centro
de trabajo con el paso de multitud de estudiantes por uno de los pasos de peatones de acceso a la
rotonda. En algunos momentos puntuales se genera un colapso en la rotonda que genera colas hasta
llenar casi el carril de deceleracién de la carretera N-1 de los vehiculos que provienen desde Ordizia,

Tolosa o Donostia.

Beasain es un municipio que tiene un uso intenso de vehiculos por varios motivos diferentes:

e Morfologia: Beasain se configura con una estructura alargado y esa traza rectilinea es una
constante ida y venida de vehiculos. Los centros de generacién y atraccién de viajes, no estdn
concentrados, estdn muy dispersados por el municipio, cosa que incentiva el uso del vehiculo

privado para poder hacer las actividades del dia a dia.

e Actividad industrial y fdbricas: la gran presencia de centros industriales y fdbricas genera un
enorme volumen de desplazamiento de vehiculos hacia y desde el municipio, de trabajadores que
se desplazan en coche. El uso del coche por una sola persona, el conductor, es una realidad que

se conoce, se critica pero que se asume como normalizado.

e Localizacién geogrdfica: Su ubicacién geogrdfica en el centro geogrdfico de Euskadi, sus buenas
conexiones a través de diversas carreteras, junto su condicién de cabecera y municipio més
importante y mds poblado de la comarca de Goierri genera desplazamientos.

Por lo tanto, el movimiento de vehiculos privados dentro del municipio responde, en gran parte, a estas

lbgicas.

Partiendo de los datos disponibles y de los aportados por el Ayuntamiento de Beasain, se ha podido
evaluar la necesidad de crear una nueva informacién para concretar la demanda del vehiculo privado

motorizado.

En concreto, se ha completado la siguiente informacién con las siguientes fuentes:

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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e Aforos automdticos de vehiculos (24h) en varios puntos de la red de carreteras: se han realizado

varios aforos en 8 puntos de la red viaria (2 sentidos en cuatro puntos) entre el 02/03/2022 vy el
03/03/2022.

o Aforos de composicién manuales (1h) en 23 puntos de la red vial.
e Encuestas a conductores: en total se han realizado 150 encuestas a conductores de vehiculos.

e Aforos automdticos de la Diputacién Foral de Gipuzkoa

A partir de toda la informacién disponible (Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco 2016 e
informacién facilitada por el Ayuntamiento y recopilada por INTRA) y de encuestas, se han construido

matrices de movilidad para el transporte privado motorizado utilizando el Sistema de Informacién
Geogréfica TransCAD.

A continuacién, se describen los apartados derivados de la modelizacién de la red del vehiculo privado.

Se ha llevado a cabo un plan general de aforo de tréfico e intensidades peatonales y de bicicletas, tanto
autométicos como manuales, para conocer el estado de la actual movilidad en vehiculo privado, peatén

y bicicleta por la red viaria de Beasain.
Aforos automdticos de vehiculos

En total se han llevado a cabo 4 aforos automdticos de tréfico (24 horas) en carreteras de dos direcciones.

| Punto ] Ubicacion | Sentido |

1 Gl2120 Entrada Beasain
1 Gl-2120 Salida N-1

2 Ezkiaga etorbidea Entrada Beasain
2 Ezkiaga etorbidea Ordizia

3 Gl-2120 (Senpere bideq) Entrada Beasain
3 Gl-2120 (Senpere bidea) Lazkao

4 Igartza Oleta Entrada Beasain
4 Igartza Oleta Salida

Fuente: Elaboracion propia. INTRA SL

ANV Beasai
& | °) easaingo
LeY» 17 Udala

RESULTADOS (vehiculos)
Punto [ e o | 24n Hora punta | indice de
9-13/16-20 1620 | completa variacién

1 Entrada Beasain  02-0322 5.882 5.594 2.973 1.477  1.496 467 (17-18) 63%
1 Salida N-1 020322 4.816 4.532 2.390 1.037 1.353 365 (17-18) 54%
2 Entrada Beasain 020322 2.071 1.971 1.142 523 619 172 (18-19) 53%
2 Ordizia 020322 1946 1.863 1.051 475 576 171 (17-18) 54%
3 Entrada Beasain 030322 6.216 5.911 3.142 1.561 1.581 494 (17-18) 63%
3 Lazkao 030322 8.122 7.642 4.031 1.749 2282 615(17-18) 54%
4 Entrada Beasain  03-03-22 3.523  3.295 1.674 830 844 308 (7-8) 53%
4 Salida 030322 4.239 4.054 2.367 906 1.461 413 (18-19) 48%

Fuenfe: Elaboracion propia. INTRA SL

Contajes manuales de vehiculos

Se han considerado un total de 23 puntos de contaje manual, complementados con aforos automdticos,
para orientar la construccién de una araiia de tréfico que indica la intensidad media diaria (IMD) de los

vehiculos que circulan por la red viaria de Beasain.

Los contajes manuales realizados tienen una duracién de una hora y se expanden a través de los datos
de los aforos automdticos. Se han llevado a cabo en diferentes puntos de distribucién de la red viaria de

Beasain.
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| Punto | Fecha | Duracién Ubicacién

1 18-03-22 Una hora Cruce Polideportivo — Ormaiztegi - Olaberria
2 19-03-22 Una hora Foru kalea - Zapatari kalea

3 210322 Una hora Igartza Oleta - Florentzio Axpe - Usategi
4 210322 Una hora Trenbide - Zapatari

5 210322 Una hora Rotonda Zapatari — Dolare — Nabarro Larreategi
6  2403-22 Una hora Nafarroa etorbidea - Mendeurren

7  2403-22 Una hora Rotonda Barrendain Plaza

8 210322 Una hora Oriamendi — Garmendia Otaola

9  2403-22 Una hora Foru kalea — Garmendia Otaola

10 2403-22 Una hora Joan lturralde - Kale Nagusia

11 230322 Una hora Esteban Lasa — Martina Maiz

12 2403-22 Una hora Rotonda Maite |l

13 250322 Una hora Rotonda Senpere

14 18:03-22 Una hora Rotonda Beasain - Lazkao

15 190322 Una hora Zaldizurreta - J.M lturriotz

16 250322 Una hora J.M lturriotz — Ezkiaga — Mariarats kalea
17 230322 Una hora Ezkiaga hiribidea — Mariarats kalea

18  2303-22 Una hora Andre Mari — Martina Maiz

19 190322 Una hora Joan XXIIl - Arantzazu - Zazpiturrieta

20  2403-22 Una hora San Inazio - Erauskin - Oriamendi
21 2203-22 Una hora Kale Nagusia — Andre Mari
22 22:03-22 Una hora Kale Nagusia - Lorategi — J.M lturriotz

23 19-03-22 Una hora Rotonda Beasain — Ordizia - Lazkao

Fuente: Flaboracién propia. INTRA SL

Andlisis de los flujos principales flujos de movilidad en vehiculo privado

El plano de intensidades de trafico (plano 23) muestra los volimenes totales diarios de las vias y calles
del municipio, permite visualizar el recorrido principal de los vehiculos y calcula los niveles de servicio
(congestidn) y las emisiones de gases contaminantes. Es la herramienta bésica para la gestién del tréfico
rodado en el municipio. De los recuentos automdticos y manuales realizados en marzo de 2022 se ha
obtenido el IML (intensidad media diaria de trabajo).

Teniendo en cuenta los registros de todas las mediciones automdéticas realizadas, se obtiene la siguiente
curva horaria que nos permite conocer el movimiento de vehiculos en el municipio en funcién de la hora
del dia. En el grdfico se aprecian tres puntas: de 17:00 a 18:00, de 13:00 a 14:00 y de 7:00 a 8:00.
Es en estos momentos cuando los vehiculos se desplazan de un lugar a otro, cuando muchos trabajadores
salen de casa a su puesto de trabajo, en muchos casos fuera del municipio al trabajo, y por la tarde
cuando muchas personas vuelven a casa tras pasar el dia en el trabajo o fuera de casa por ocio.

EVOLUCION HORARIA DEL VOLUMEN DE VEHICULOS

Porcentaje
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Fuenfe: Elaboracion propia. INTRA SL
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El tréfico de conexién es el mds importante dentro de la red viaria de Beasain, ya que genera el 63% de
los desplazamientos en vehiculo privado. Los desplazamientos internos representan el 35% de los
desplazamientos.

Figura 2.167. Esquema de demanda diaria del vehiculo privado. 2022

Traficointerno
Trafico de conexidn
______ Trafico de paso

Fuente: Elaboracidn propia. INTRA SL

Se ha completado la arafia de circulacién realizada (plano n° 23) con los datos de aforo automdtico,
conteos manuales y aforos de la Diputacién. En ella se puede observar la distribucién del tréfico
motorizado en la red viaria de Beasain.

2 40
\

5\ Beasaingo
7" Udala

Figura 2.168. Detalle del plano 23. Intensidad Media Diaria (IMD) de la circulacién en Beasain.
2022

Leyenda I/ B

Intensidad media diaria (IMD) T )
500
5.000
15.000

Fuente. Elaboracién propia INTRA SL

Cada dia, alrededor de 37.000 vehiculos circulan por las calles de Beasain. Aproximadamente 24.000
de ellos acceden y salen al municipio a través de las vias de conexién o de la red de accesos, formando

desplazamientos de conexién (la gran mayoria) o siendo tréfico de paso.
Los datos en detalle de los aforos se incluyen como anexo.
De esta arafa de vehiculos se desprenden varios resultados.

Entran en el municipio alrededor de 24.000 vehiculos diariamente:
o El29% (7.000 vehiculos dia, acceden desde Senpere bidea
e EI25% (6.000 vehiculos dia), acceden desde la carretera N

e El 17% (4.000 vehiculos dia), acceden desde la carretera GI-2632, desde Ormaiztegi y/o
Olaberria

e El 8% (2.000 vehiculos dia), acceden desde Ezkiaga etorbidea
e El 21% acceden desde el resto de vias (G-632; GI-2635; GI-2120; GI-3191 y GI-3192

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028.
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Este esquema tiene un funcionamiento précticamente simétrico por los desplazamientos de salida, tanto

en el verano como el ofono.

Algunas de las principales vias de circulacién en el municipio son carreteras, pero otras de las calles que
soportan tréfico intenso son vias de cardcter mds urbano. Entre ellas, cabe destacar las calles Zaldizurreta,

Joan lturralde y conexién con Barrendain Plaza, Nafarroa etorbidea o Igartza Oleta.
Vehiculos - Kilémetro

En total, dentro de la red viaria de Beasain se generan diariamente 15.849 vehiculos/km. El estudio
contempla todos los desplazamientos dentro de la red viaria de Beasain, incluidos los accesos. Por

jerarquia de la via, vehiculos-km. se desglosan asi:

Tabla 2.55. Indicadores sobre la red de tréfico actual (a través del canal de circulacién). 2022

Tipologia Intensidad total | Intensidad media % del trafico
(Veh.*km) (Veh./dia)

Vias de acceso 17,03 10.652 625 35,0%
Red bdsica 5,61 47 .309 8.433 51,2%
Red secundaria 4,62 11.552 2.500 10,4%
Red vecinal 4,26 2.862 672 2,4%
Calles de 1,16 4.819 4.154 1,1%
prioridad peatonal

TOTAL 32,68 15.849 485 100%

Fuente: Elaboracion propia. INTRA SL

El 51% de los vehiculos/km se generan en la red bdasica. Esta jerarquia representa Gnicamente el 17% de
los kilémetros de la red viaria del municipio, por lo que puede considerarse que el mayor peso del tréfico

se distribuye por la red interna del municipio.
Niveles de servicio

Una vez fijada la intensidad de los vehiculos en la red viaria, el siguiente paso seria determinar su
funcionamiento en el escenario actual. Para ello, se calculan los niveles de servicio. El nivel de servicio es
el indicador que, teniendo en cuenta las variables de velocidad, densidad e intensidad de servicio, ha

sido definido para sustituir los flujos de funcionamiento de una via.

Para el célculo del nivel de servicio de una via es necesario disponer de la intensidad de vehiculos en
hora punta y de la capacidad de la via. La primera se obtiene a partir de los aforos y encuestas
mencionadas en el apartado anterior, que confecciona el plano IMD. La capacidad de la via se obtiene
a partir de los carriles disponibles por sentido y las restricciones en la circulacién (si hay semdforos,

estacionamiento, etc.). El nivel A representa fluidez y el Nivel F representa el colapso.

Udala

Por tipologia de via, los resultados son los siguientes:

Figura 2.169. Niveles de servicio por tipo de via en Beasain. 2022

Red vecinal

Red secundaria

Red bdsica

Red de accesos

0% 20% 40% 60% 80% 100%
mNivel A @I Nivel B mNivel C

Fuente: Elaboracidn propia. INTRA SL

Figura 2.170. Jerarquizacién de los niveles de servicio

Color  Rango Nivel de servicio

— 00-0,3 Nivel A - Fluidez
== 03-05 Nivel B
== 05-0,7 Nivel C
== 07-09 Nivel D
s 09-10 Nivel E
= >1,0 Nivel F - Colapso

Fuente: Elaboracidn propia. INTRA SL

Como se observa en el grdfico, la red viaria de Beasain presenta, en general, un buen nivel de servicio,

ya que el nivel més alto que se observa en el municipio es el C, lejos de las situaciones de colapso.

Los planos 24 y 25 (niveles de servicio en hora punta mafiana y en hora punta tarde) muestra gréficamente

donde se acumulan las retenciones en hora punta.

Cabe destacar que, aunque en general no existen problemas para la circulacién en el municipio, en

ocasiones se observan en el municipio niveles de retencién bajos (nivel C).

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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Como se puede apreciar en el plano, los principales problemas se localizan en los accesos a la rotonda
de Maite I, desde N-l y Senpere bidea, pero todavia lejos del nivel del colapso. Esta rotonda vertebra la
mayoria de la circulacién del municipio. La salida hacia la autovia por el eje Trenbide kalea y Barrendain

plaza también presenta nivel C.

Figura 2.171. Detalle del plano 25. Nivel de servicio en hora punta tarde en la red vial de Beasain.

2022

Leyenda
Nivel de servicio AP
—— Nivel A (Fluidez)
— Nivel B

e Nivel C
— Nivel D
—— Nivel E
— Nivel F (Saturacion) 7 W

OLABERRA o ] 200m

Fuente: Elaboracidn propia INTRA Sl

Circulacién de vehiculos en las zonas de prioridad peatonal

La ordenanza de circulacién municipal contempla 7 grupos diferenciados para la gestién del acceso a las
zonas de prioridad peatonal: Urgencias; Carga y descarga; Comerciantes; Vecinos y vecinas; Otras y

otros, y permisos especiales.

Lo garajes tendrén y las urgencias tendrdn una a autorizacién de 24 horas, y la carga y descarga podré

realizarse de lunes a viernes de 8:00 a 13:00 horas y dirigido especialmente a los proveedores.

Para comerciantes existen dos tipos de autorizaciones: de lunes a sébado de 6:00 a 15:00 horas, o de
lunes a sédbado de 4:00 a 9:00 horas y 13:00 a 00:00 horas. En ambos casos serd para realizar labores
de carga y descarga. Pero hay que acogerse a una de las dos opciones. Se concede un permiso por

comercio.

Para vecinas y vecinos que no dispongan de garaije, en el caso de Nafarroa etorbidea la autorizacién
24 horas y el acceso serd una vez al dia y mdximo 20 minutos, y en el caso de kale Nagusia se autoriza

las 24 horas, excepto de 17:00 a 21:00 horas. El acceso serd una vez al dia y maximo 20 minutos.

Tendrdn derecho a obtener la autorizacién permanente, las personas usuarias de los garajes, urgencias,

carga y descarga habitual, comerciantes y personas residentes de la zona peatonal.

Figura 2.172. Carga y descarga de mercancia en kale Nagusia

Fuente: INTRA Sl

Segin datos facilitados por la Policia Municipal actualmente en el sistema hay 2.411 vehiculos con
autorizacién de paso. Si bien es sabido que esta cifra es anémalamente elevada permite hacerse una
idea del volumen de vehiculos que estdn en disposicién de atraviesa esta zona y la tipologia de los
mismos. La cifra es elevada por que los vehiculos que se dan de alta en el sistema no suelen darse de

baja una vez fuera de circulacién y si cambian de domicilio.

Esos 2.411 vehiculos autorizados estén divididos en 849 usuarios diferentes, esto es, hay 849 personas
y/o entidades dadas de alta en el sistema y entre todas ellas suman 2.411 vehiculos, lo que otorga una
ratio de 2,8 vehiculos por usuario autorizado. Esto se explica por la razén expuesta anteriormente, cuando
un vecino o una vecina o un establecimiento incorporar un nuevo vehiculo al sistema para el que necesita

autorizacién no acostumbra a dar de baja del sistema ningdn otro vehiculo.

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028. ﬂ
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En la siguiente tabla donde se representa la distribucién por tipologia de los vehiculos autorizados, se
puede observar que la mayoria de autorizaciones (tanto en vehiculos como en usuarios autorizados)
corresponden a la carga y descarga. En el caso de los vecinos autorizados es bastante superior la

representacién en términos porcentuales de los vehiculos que de los usuarios, a la inversa de lo que ocurre

con los vehiculos de emergencias.

Tipo Vehiculos Vehiculos Usuarios Usuarios Ratio vehiculos -
Autorizacién autorizados | autorizados % | autorizados | autorizados % usuarios
Nagusia Vecinos 422 17,5% 265 31,2% 1,6
Nagusia Garajes 324 13,4% 124 14,6% 2,6
Mercado 84 3,5% 35 4,1% 2,4
Tiendas horario 49 2,0% 22 2,6% 2,2
especial

Tiendas 72 3,0% 37 4,4% 1,9
PMR 17 0,7% 8 0,9% 2,1
Carga y descarga 925 38,4% 312 36,7% 3,0
Emergencias 438 18,2% 32 3,8% 13,7
Panaderos 80 3,3% 14 1,6% 5,7
Total 2411 100,0% 849 100,0% 2,8

Fuente: Ayuntamiento de Beasain

Se presenta a continuacién un desglose de los vehiculos censados en las viviendas que forman parte del
eje analizado, para poder tener en cuenta el volumen de cada movimiento que se genera en el espacio,
de cara a poder realizar propuestas concretas en el apartado del Plan de Accién del presente PMUS para

el entorno analizado.

. ., ‘ Vehiculos ‘ Vehiculos
Direccién
censados censados %
Andre Mari kalea 1 1 0,2%
Andre Mari kalea 3 7 1,1%
Andre Mari kalea 5 8 1,2%
Bideluze plaza 2 8 1,2%
Jose Martin Arana kalea 1 10 1,5%
Jose Martin Arana kalea 2 14 2,1%
Jose Martin Arana kalea 3 21 3,2%
Jose Martin Arana kalea 4 9 1,4%
Jose Martin Arana kalea 5 23 3,5%
J.M. lturriotz 1 0 0,0%
J.M. lturriotz 2 4 0,6%

J.M. lturriotz 3 9 1,4%
J.M. lturriotz 4 4 0,6%
J.M. lturriotz 5 30 4,6%
J.M. lturriotz 6 2 0,3%
J.M. lturriotz 7 28 4,3%
J.M. lturriotz 8 8 1,2%
J.M. lturriotz 9@ 11 1,7%
J.M. lturriotz 10 8 1,2%
J.M. lturriotz 11 19 2,9%
J.M. lturriotz 12 8 1,2%
J.M. lturriotz 14 9 1,4%
J.M. lturriotz 16 48 7,4%
Kale Nagusia 1 11 1,7%
Kale Nagusia 2 13 2,0%
Kale Nagusia 3 7 1,1%
Kale Nagusia 4 5 0,8%
Kale Nagusia 5 3 0,5%
Kale Nagusia 6 4 0,6%
Kale Nagusia 7 2 0,3%
Kale Nagusia 8 9 1,4%
Kale Nagusia 9 25 3,8%
Kale Nagusia 10 16 2,5%
Kale Nagusia 11 8 1,2%
Kale Nagusia 12 12 1,8%
Kale Nagusia 13 0 0,0%
Kale Nagusia 14 0 0,0%
Kale Nagusia 15 6 0,9%
Kale Nagusia 16 5 0,8%
Kale Nagusia 17 4 0,6%
Kale Nagusia 18 5 0,8%
Kale Nagusia 19 4 0,6%
Kale Nagusia 20 5 0,8%
Kale Nagusia 21 28 4,3%
Kale Nagusia 22 12 1,8%
Kale Nagusia 25 3 0,5%
Kale Nagusia 26 11 1,7%
Kale Nagusia 27 17 2,6%
Kale Nagusia 29 6 0,9%
Kale Nagusia 30 12 1,8%
Kale Nagusia 31 6 0,9%
Kale Nagusia 32 23 3,5%
Kale Nagusia 33 9 1,4%
Kale Nagusia 34 25 3,8%
Kale Nagusia 35 7 1,1%
Kale Nagusia 36 19 2,9%

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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Kale Nagusia 37 2 0,3% Figura 2.173. Detalle del plano 27. ltinerarios de entrada y salida y distribucién de los vehiculos
9 ,
Kale Nagusia 38 5 0,8% autorizados en la zona peatonal del casco viejo. 2022
Kole NogUSIO 40 30 4’6% Tipo Vehiculos %o | Usuarios Usuarios A i % | Ratio N
Martina Maiz kalea 1 4 0,6% T = = = =
Total 652 100,0% T - . B . .
Tiendas 72 3% 37 4% 19
Fuente: Ayuntamiento de Beasain iR U o 5 % (X
Carga y descarga 925 38% 312 37% 3 e
Emergencias 438 18% 32 4% 13.7 L
Con el objetivo de poder realizar un andlisis mds especifico se ha dividido el entorno analizado en cuatro e = = = =
grandes tramos, para poder valorar en cada uno de ellos la categoria de los potenciales usuarios que . : :
pueden atravesar el tramo y/o estacionar en él. Los tramos planteados, que pueden verse a nivel gréfico o
. . a 2, & .
en el plano 27, son los siguientes. : % oz
. : 3 \
e Tramo 1: Andra Mari 1-3-5 / kale Nagusia 13-15-17-19-20-21-22-25-26-27-29-30-31-32-33-34- . § e o o
35-36-38-40. Acceden por Joan lturralde kalea y salen por Andre Mari kalea. k ) e % SRR
. . . . R & 0" Establecimientos
e Tramo 2: kale Nagusia 1-2-3-4-5-6-7-8-9-10-11-12-14-16 / Martina Maiz 1. Acceden por Joan i \ + Administracion
at . +  Alimentacion
lturralde kalea y pueden salir por Bideluze plaza o J.M lturriotz kalea. 3 Cerado
" . +  Estetica
. . 700 . + Farmacia
e Tramo 3: Bideluze plaza 2 / Jose Martin Arana kalea 1-2-3-4-5. Acceden por Lorategi kalea y e ey Hogar
. 3 3 . Otros establecimientos
salen por Bideluze plaza. . Restawacicn
. * Ropa y calzado
. . . + Salud
e Tramo 4: ). M lturriotz kalea 1-2-3-4-5-6-7-8-9-10-11-12-14-16. Acceden por Lorategi kalea y salen x s
. Tramo 1
por J.M lturriotz kalea Tramo 2
Tramo 3
TIPO Tramo 1 [Tramo 2 | Tramo 3| Tramo 4 Tramo 4
Vehiculos censados|  36% 22% 12% 30%
Vecinos autorizados | 30% 30% 9% 31% 0 * EL)
Usuarios garajes autorizados| 80% 4% 0% 16% SRS T

Fuenfe: Elaboracion propia INTRA SL

Aplicando a esta zonificacién por tramos la informacién de usuarios facilitada por la Policia Local, se

observan algunos datos interesantes.

El tramo 1 por ejemplo, concentra més de la mitad de los vehiculos autorizados para establecimientos y
el 80% de los usuarios de garajes autorizados, ademés del 36% de los vehiculos censados en todo el

dmbito analizado.

El tramo 2 es un tramo que atraviesan la mayoria de vehiculos que circulan por el entorno, a pesar de
que solo concentra el 22% de los vehiculos censados, el 30% de los vehiculos autorizados, el 4% de los
usuarios de garajes y el 27% de los establecimientos comerciales.

4
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Teniendo en cuenta la situacién vigente en el momento de las mediciones, el 63% de los vehiculos de la

muestra de todas las medidas superaban el limite de velocidad establecido para la carretera.

T|po. Vehiculos | Vehiculos | Vados Usuorlc?s de V?h'
Autoriza garajes Autorizados

cién autorizados | establecimientos

Locales
comerciales

censados | autorizados | garajes

Tramo 1 35,9% 30,8% 3 80,5% 52,6% 43,9%
Tramo 2 22,4% 29,8% 2 3,8% 32,1% 27 1% h% I
o o o o o vehiculos
Tramo 3 11,8% 8,8% 0 0,0% 1,3% 7,5% Sentid Limite de Veloc. que Percentil | Percentil | Percentil
Tramo 4 30,0% 30,6% 2 15,8% 14,1% 21,5% enfido veloc. méxima | sobrepasan 15% 50% 85%
] . o . el limite de
Fuente: Ayuntamiento de Beasain veloc.
El plano 27 nos muestra también las intensidades de tréfico en el entorno, donde se observa que el tramo Zaldiz
1y el ramo 2 concentran la mayoria de los desplazamientos de vehiculos motorizados en el entorno. INTRA. ‘li”lefc J
1 Radar (G"i - m"l:e N 30 km/h | 30 km/h |42 km/h | 38,7 36 30 25
Velocidades mévil k:c
plaza)
A pesar de que existen numerosos elementos fisicos que contribuyen a la reduccién de velocidad hay Zaldiz
, . . -, urreta
muchas zonas en las que los vehiculos circulan por encima de lo permitido (Igartza-Oleta kalea). La gran INTRA. | 1eq
, . .. . 1 Radar . Ordizia 30 km/h | 30 km/h | 42 km/h 37,3 35 29 25
mayoria de elementos reductores de velocidad son cojines berlineses y son muchos los conductores que vl (i'PUZ
realizan peligrosas maniobras de zigzag para esquivarlos. pl::o)
INTRA Esteba
Las zonas de prioridad peatonal de kale Nagusia y de Nafarroa Etorbidea en la que dnicamente tienen ) Radar FT;:;F?J I iZZio 30 km/h | 32 km/h | 52 km/h | 62.5 36 31 07
accesos vehiculos autorizados, vehiculos municipales y vehiculos de carga y descarga se encuentra en mvil nica) 9
muchas ocasiones (principalmente Nagusia Kalea en el framo entre Gariona Okindegia y la Plaza) llena INTRA. | Esteba
de vehiculos (algunos particulares pero principalmente carga y descarga) durante muchos tramos de la 2 Radar FT(S:;F?S Ordizia 30km/h |32 km/h |52 km/h | 63,9 38 32 27
manana dificultando la movilidad de los peatones y provocando algunas situaciones de riesgo, ya que si mévil nica)
la mayoria de vehiculos particulares se desplazan en este entorno a velocidades bajas cercanas a lo que INTRA. 2%'0
especifica la ordenanza, las furgonetas de reparto en muchas ocasiones circulan a velocidades excesivas 3 Ro'?lcflr (Senpe Beasain 50 km/h | 50 km/h | 67 km/h | 50,6 26 50 44
movi
(el limite segln la ordenanza municipal es de 10 km/h). re)
INTRA. 2?;-0
En el municipio de Beasain se han realizado mediciones de velocidad en 3 puntos de la localidad, 3 RGfJ'Cflr (Senpe Lazkao 50 km/h | 50 km/h | 67 km/h | 42,0 57 49 43
diferenciado los sentidos de circulacién. No se han realizado mds mediciones especificas porque el mov re)
. . . . . . . Berned 15:30
ayuntamiento contaba con unos resultados recientes de un estudio de medicién de velocidades realizado 4 | BEstedio | = | Ambos T 30 kmyh | 30 km/h | 45 km/h | 40,9 34 30 07
. ~ .. Vialine sentidos
a finales del afio 2021, por la empresa Vialine. kalea 16:55
Berned
Estudio Ambos | 9:30 -
En los Oltimos afos se han realizado intervenciones en la red viaria con el objetivo de mejorar la seguridad 421 Vidline okslr:: senfidos | 10:35 | S0 km/h | 33 km/h 45 km/h | 71,6 36 33 28
(pasos de peatones elevados, semdforos, etc.), y como consecuencia, se han mejorado algunas zonas Igartza 14:30
para el control del exceso de velocidad. En el plano de jerarquizacién vial (plano 21), se presenta la 5 \E/Tz:’li:: (8:‘;:2 S’::;ZOOSS - | 30km/h | 49 km/h | 68 km/h| 99,4 54 49 44
localizacién de los seméforos y de los elementos reductores de velocidad. pe) 15:25
Igartza
Se presenta a continuacién una tabla de resultados de las mediciones realizadas y del informe analizado, 592 \E/T::Iﬁ:: (8:?:2 S'::;ZC:S %0205 30 km/h | 39 km/h | 50 km/h | 95,4 45 A1 33
para valorar la necesidad de realizar intervenciones especificas. oe) .

— W
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Ezkiag
Estudio a Ambos 17:00
6 . . . 30 km/h | 42 km/h | 73 km/h 98,0 46 42 37
Vialine | paseal | sentidos
18:20
ekua
Ezki
Estudio Zalag Ambos 10:40
6.2 . . - 30 km/h | 37 km/h | 55 km/h 89,4 40 37 32
Vialine | paseal | sentidos
12:00
ekua
Estudio Dolare Ambos 18:30
7 . kalea . - 20 km/h | 27 km/h | 45 km/h 85,9 35 25 21
Vialine sentidos
14 19:10
Estudio Dolare Ambos 12:10
7.2 L kalea . - 20 km/h | 26 km/h | 38 km/h 81,3 32 27 20
Vialine 14 sentidos 13:10

Fuente: INTRA Sl y Vialine

Los puntos que mds vehiculos identificaron por encima de la velocidad fijada han sido Igartza Oleta,
Ezkiaga pasealekua y Dolare kalea. Cabe destacar también la velocidad mdxima detectada de 73km/h
en una zona de 30 km/h, y la identificacién de algunos ofros vehiculos que circulaban por encima de los

60km/h en zonas con esta misma regulacién.

Como consecuencia del elevado nivel de infracciones de velocidad en dos de las entradas del municipio,
Igartza Oleta y Ezkiaga etorbidea, se han instalado en ambos radares informativos que resaltan la
velocidad a la que circula el conductor, con la cifra en rojo si circula por encima de los 30 km/h y la cifra
en verde si circula por debajo de los 30 km/h. Las inspecciones a pie de calle han corroborado que, de
momento, la medida estd resultando poco efectiva, ya que al paso de la gran mayoria de vehiculos el

radar marca en rojo mds de 30 km/h.

Figura 2.174. Radar informativo en Ezkiaga etorbidea

.\ Beasaingo
7 Udala

El 11 de noviembre de 2020 se publicaron en el Boletin Oficial del Estado (BOE) los nuevos limites
genéricos de velocidades en ciudades y travesias de todo el Estado y entraron en vigor el 11 de mayo de
2021. Esta nueva regulacién supone la reduccién, entre otros, del limite de velocidad en vias de pavimento
nico (calzada y acera) que pasa a ser en todos los casos de méximo 20 km/h. El cambio de mayor
relevancia, sin embargo, serd el de calzadas de un solo carril y de doble sentido, las que pasardn a tener
una velocidad mdaxima establecida de 30 km/h. Esto supone la alteracién del limite genérico de los 50
km/h en &mbito urbano vigente hasta ahora. La nueva regulacién de velocidad en zona urbana ya ha

sido convenientemente sefializada en el municipio, principalmente mediante sefalizacién horizontal.

EN CIUDAD, A 30 km/h

Reducir la velocidad en ciudad de 50 km/h a 30 km/h disminuye cinco veces el riesgo de fallecer debido a un atropello.
Los nuevos limites de velocidad en ciudades y travesias ayudaran a la convivencia entre los diferentes usuarios de la via.

=l =

:Z aralas vias en 0 para las vias
as gue estén unificadas con un solo carril
.x ca\zadayacera por sentido.

para |as vias de dos 0
maés carriles por sentido.
Fuente: DGT

Segun estudios manejados por las autoridades de tréfico, la reduccién de la velocidad de 50 km/h a 30

km/h reduce en cinco veces el riesgo de morir en un atropello.

En este sentido, serd necesario realizar un esfuerzo informativo dirigido a las personas conductoras del

municipio pivotando sobre los siguientes campos:

o Difusién por varios medios locales sobre los cambios que supone la nueva regulacién en la red
viaria del municipio. Habré llevar a cabo una campaiia con medios de comunicacién locales que

establezcan la nueva definicién de red atendiendo a estas nuevas velocidades;

o Trabajo de sefializacién especifica de aquellas calles que modifican la limitacién de velocidad
para afiadir sefializacién especifica o sustituir la sefializacién anterior existente, y adaptacién de
las caracteristicas de la via (ancho de seccién, aceras pavimentos, mobiliario urbano,
desviaciones del eje de la trayectoria o reductores).

o Refuerzo de las tareas de control y vigilancia para concienciar sobre los cambios que se
intfroducen. Asi, ante, la envergadura de la tarea, seria importante definir una serie de vias
atendiendo a la mayor accidentalidad previa para concentrar estos esfuerzos de vigilancia de las

velocidades.

\""
m\"

nlra .
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Ventajas de las “Ciudades 30"

En aquellas ciudades donde se ha implantado el limite de 30 km/h se observan ventajas claras que
benefician a la reduccién del tréfico, de la contaminacién atmosférica y acistica, y el confort de los

peatones:
e Reduccién del tréfico.

o Enla ciudad de Pontevedra, un ejemplo puntero en pacificacién urbana, se ha reducido el
tréfico en un 30% en toda la ciudad y un 70% en la zona del centro. Se creé una zona
libre de coches que incluye el casco antiguo y el ensanche, y se aplicé medidas de

pacificacién en las dreas circundantes con un limite de velocidad de 30 km/h.

o En Europa, donde hay més de 1.000 ciudades que cuentan con zonas 30, los resultados
también avalan la medida. En Londres, la implantacién de esta iniciativa ha llegado a
producir descensos del tréfico del orden del 15%, mientras que en Berlin se ha registrado

una reduccién de los niveles de didxido de nitrégeno (NO2) entre un 10y un 15 %.
e Menos velocidad, menos heridos graves:

o Segin el estudio que la Red de Ciudades que Caminan ha efectuado en los municipios que
han limitado la velocidad méxima de sus vias a 30 km/h, esta medida es realmente efectiva
a la hora de prevenir heridos graves en un 80%.

o Destacan los resultados obtenidos en ciudades como Pontevedra, Irin y Ansodin (Navarra),
ciudades que lideran la Alianza Ciudades 30 km/h (un grupo de trabajo con el obijetivo

de facilitar y estimular la implantacién de esta limitacién en todos los municipios).

o En Pontevedra, segin datos de la policia local, el nimero de heridos graves en las calles
de centro de la ciudad ha bajado un 82%. De los 17 lesionados graves producidos entre
octubre de 2012 y septiembre de 2013, se ha pasado a 3 (de octubre de 2013 a
septiembre de 2014). En el caso de Irdn, el nimero de heridos graves registrados se redujo
un 76,92%: de los 13 heridos graves de 2011, se pasé a 3 heridos graves en 2013. En
Ansodin, por la su parte, la introduccién de la velocidad maxima de 30 km/h significé una

reduccién de los accidentes de trafico del 80%.

e Como norma general, en pacificar el tréfico se reducen los accidentes entre 3 y 4 veces (de 400
en 2011 a 100 siniestros en la actualidad, Irdn). En ciudades pequefias puede parecer
insignificante, pero en ciudades mds densas, supone reducir los accidentes en varios cientos o

miles.

e La probabilidad de morir atropellado se reduce drésticamente. En una colisién a 50 km/h el peatén
tiene un 85% de probabilidad de morir mientras que a 30 km/h no llega al 5% y el 30% sale

ileso.

o También se reduce el ruido que causa el trafico (menos velocidad, menos tréfico). Segin un estudio
del Instituto DKV de la Vida Saludable, de un 33% de ruido a 50 km/hora se pasa a un 6% a 30
km/hora.

e Si no existe ninguna infraestructura vial para la bicicleta, una zona o carril 30 aporta mayor
seguridad que no disponer de nada, sobre todo si va acompafada de elementos reductores de

trafico motorizado y de la velocidad de la via.

Pero estas reducciones no se consiguen sélo con un cambio de sefializacién. Estas ciudades han realizado
campanas de sensibilizacién a través de la policia local, instalando radares informativos y también,
modificando trazados de calles con elementos pacificadores.

Medidas para hacer funcionar un proyecto de “Ciudad 30”

e Aprobar la ordenanza municipal de movilidad sostenible con los contenidos de la propuesta "Ciudad
30".

e Impulsar una campaiia de comunicacién para dar a conocer este y otros cambios importantes de la

nueva ordenanza.
o Cambiar la sefializacién en todas las entradas del municipio con la sefal de 30 km/h.

e Seguir con las medidas urbanisticas para transformar las calles de los barrios en espacios seguros

donde los coches y motos no puedan coger velocidades inapropiadas.
e Implantar medidas de control por parte de la policia local para garantizar el cumplimiento de los
limites de velocidades en la ciudad.

Configuracién de calles 30

Las medidas de gestién del tréfico como la regulacién de la velocidad, deben ir acompaiiadas de medidas
fisicas que lo hagan viable y que pasan inevitablemente para adaptar el espacio a las caracteristicas de
la via tratada.

Las medidas pueden ser, por ejemplo:

- Ampliacién de aceras que fomenten los desplazamientos a pie, y reduzcan el ancho de seccién de
calzada (anchos de carril no superiores a 3m).

- La utilizacién de mobiliario urbano que delimite los diferentes espacios con elementos vegetales,
constructivos o decorativos, y macetas de obra que ademds mejoran el aspecto de la calle.

- La implantacién de pavimentos especiales que favorecen una disminucién de la velocidad ademds de

segregar la calzada y acera.

- La desviacién del eje de la trayectoria.
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- Colocar en medio de la recta una "chicane" para forzar el cambio de trayectoria realizando pequefios

giros

- Etc.

En el apartado de propuestas del presente PMUS se desarrollarén propuestas especificas relacionadas
con la implementacién de estas calles 30 para el municipio de Beasain.

2.6.3. Barrendain Plaza. Modelizacién

La rotonda y el entorno de Barrendain Plaza se encuentran actualmente en una situacién de modificacién
temporal. El ayuntamiento realizé en el afio 2019 unos ajustes a modo de prueba que consistian en anular
uno de los sentidos de circulacién de la rotonda, y mds en concreto, prohibir el paso desde Garmendia

Otaola hacia la rotonda y su posterior conexién hacia Joan lturralde.

El objetivo principal de esta intervencién perseguia mejorar las condiciones de paso para peatones y
bicicletas, ya que el paso de Nafarroa etorbidea por Barrendain plaza se habian convertido y un punto
de potencial peligro, por los giros que realizaban los vehiculos y los autobuses en la rotonda, los cuales,
debido a sus dimensiones y al tréfico, en numerosas ocasiones invadian el carril bici y el espacio de los
peatones en los pasos de peatones.

Figura 2.175. Vista de Barrendain plaza

Fuente: INTRA SL

.\ Beasaingo
7 Udala

Una vez comprobada la eficacia de las medidas adoptadas y que el tréfico en el municipio no se ha
alterado hasta niveles comprometidos o inasumibles, el siguiente paso es realizar una modificacién en el
entorno que sea definitiva, cumpliendo con todos los requisitos ambientales y sociales requeridos.

El presente andlisis realiza una comparativa entre el escenario que existia en el afio 2019, momento en
el que el ayuntamiento realizé un estudio especifico del entorno, y el momento actual, en el que se
mantiene Garmendia Otaola kalea Gnicamente en sentido ascendente y el paso hacia Barrendain plaza

permanece cerrado.

El objetivo de esta comparativa es comprobar cémo afecta el cambio a las vias adyacentes, a nivel de

colapsos y de capacidad de la via, y verificar la viabilidad para poder realizar un cambio definitivo.

En el plano 26 se presenta graficamente la propuesta para el anteproyecto de remodelacién elaborada
por INTRA SL para el entorno y consensuada con el ayuntamiento. Este esquema es la base utilizada para

realizar la simulacién del escenario propuesto.

El escenario actual, y su correspondiente propuesta para convertir el cambio en definitivo solucionando
los pequefios desajustes comprobados durante el periodo de prueba se presentan gréficamente en el
plano 26. Con estas modificaciones se mejoran las condiciones de los itinerarios peatonales y ciclistas,
se mejora la conectividad a pie entre los diferentes puntos de la plaza y sobre todo se minimizan riesgos

de seguridad vial para peatones y ciclistas.

Esta actuacidn requiere, eso si, otras actuaciones e implementaciones a nivel municipal que permitan

optimizar el flujo de salida y entrada de vehiculos hacia y desde las vias de acceso del municipio.
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Figura 2.176. Detalle del plano 26. Propuesta de anteproyecto para la remodelacién del entorno de
Barrendain plaza. 2022
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Fuente: Elaboracidn propia INTRA SL

Simulacién de tréfico

El procedimiento que se ha tenido en cuenta para la simulacién consta de las siguientes partes:

Elaboracién del grafo

Se define el trazado vial por donde hacer circular el conjunto de vehiculos, teniendo en cuenta el nimero
de carriles de cada via, sus velocidades mdximas, los sentidos de circulacién, las longitudes reales, la

sefalizacién vertical y horizontal y la regulacién semaférica.

Metodolégicamente se elabora, en primer lugar, la geometria de la red vial considerando todas las

caracteristicas, tanto las de las mismas calles como los ofros elementos del entorno que afectan la

conduccidén.

Cada espacio, cada via y cada interseccién tiene sus propias caracteristicas que influyen en la conduccién
de los vehiculos (pesados y ligeros) que circulan por ella (velocidad, visibilidad, pendiente...). Para cada
uno de los arcos (representacién de los tramos de via) se adscribe una serie de parédmetros que pretenden
reproducir en el modelo de microsimulacién de trafico, con el méximo detalle, todos los elementos del
espacio fisico real que se estd analizando, con especial atencién a la capacidad que ofrecen las

infersecciones y la red vial.

Figura 2.177. Entorno de la matriz utilizada para la simulacién mediante el programa AIMSUN

]

Fuente: Elaboracidn propia. INTRA SL
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Caracteristicas del tipo de via Caracteristicas de los autobuses
Se clasifica la red del ¢ dif ) de vi foncién de | L L. ) Nombre Media Desviacién Minimo Méximo
e clasirica la re el graro para di erentes hpOS e via, en tuncion de las caracteristicas tedricas propias Longitud (metros) 12,5 0 12,5 15
de cada una. Anchura (metros) 2,5 0 2,5 2,5
Caracteristicas principales de los diferentes tipos de via Velocidad méxima (km/h) 45 5 40 50
Nombre Tramo Velocidad méxima Capacidad (por carril) Aceleracién méxima (m/s2) ! 0.3 0.8 1.8
Gl631 Gle31 50 km/h 1 600 PCUs Desaceleracién normal (m/s2) 2 1 1,5 4,5
Aceptacién de velocidad 1 0 1 1
Calles Calles transversales 30 km/h 900 PCUs
4 g g o Distancia minima entre vehiculos (m) 1,7 0,5 1 2,5
Rot Rot f 30 1.100 PCU
oondd oTondas proyecladas m/ ° Tiempo maximo de Ceda el Paso (segundos) 50 20 30 80

Caracteristicas de los vehiculos "
v Demanda de trdfico

Una de las caracteristicas para calibrar bien la simulacién es la caracteristica de los vehiculos. En este op : : : o
El modelo de trdfico se ha realizado mediante los datos de aforos y los diferentes conteos direccionales

andlisis se tienen en cuenta dos tipologias diferentes de vehiculos: los vehiculos ligeros y los vehiculos . . . . ., . . .
realizados y existentes. La metodologia de asignacién de los flujos empleada se basa en calibrar los flujos

esados. : : : .
P de entrada al grafo y las proporciones de giros en cada interseccién.

Caracteristicas de los vehiculos ligeros (turismos y taxis)

Caracteristicas generales de la simulacién
Nombre Media Desviacién Minimo Méximo 9
Longitud (metros) 4 0,5 3 5 . ., - . . .

En cada proceso de la simulacién de tréfico realizado con el programa Aimsun se asignan unos valores
Anchura (metros) 2 0,2 1,8 2,2 . , .

generales que caracterizan la manera en que se desplazan los vehiculos, como se mueven y giran por la
Velocidad méxima (km/h) 50 15 35 65 . ., I , . . . .

carretera, el tiempo de reaccién a un movimiento, como efectian el cambio de carril, o bien cudl es la
Aceleracién méxima (m/s2) 2 0,4 1,3 2,5 .

_ manera en que se elige la ruta.

Desaceleracién normal (m/s2) 2,5 0,5 2 3
gt el e e ] 02 08 1.2 Todas estas caracteristicas son las mismas para todos los municipios.
Distancia minima entre vehiculos (m) 1,7 0,1 0,7 2
Tiempo méximo de Ceda el Paso (segundos) 15 15 10 20 El siguiente gréfico muestra los pardmetros que se utilizan:

Caracteristicas generales de la simulacién

Caracteristicas de los vehiculos pesados Seguimiento de vehiculos
Nombre Media Desviacidén Minimo Mdximo Niémero de vehiculos 4 Diferencia méxima de velocidad 50 km/h
Longitud (mefros) ? 2 7 12 Distancia mdxima 100 m. Diferencia maxima de velocidad en rampa | 70 km/h
Anchura (metros) 2,3 0,5 1,9 3 Cambio de carril
Velocidad méxima (km/h) 40 10 30 50
Aceleracion méxima (m/s2) 15 0.5 ] > Porcentaje de adelantamiento 90 % Porcentaje de recuperacién 95 %
Desaceleracién normal (m/s2) 2,5 0,5 2 Tiempos de reaccién
Aceptacién de velocidad 1 0,2 0,8 1,2 Paso de simulacién 0,8 seg. Tiempos de reaccién 0,8 seg.
Distancia minima enire vehiculos (m) 7 0,5 ! 2,5 Tiempos de reaccién en parada 1,8 seg. Tiempos de reaccién en un semdforo 1,8 seg.
Tiempo mdximo de Ceda el Paso (segundos) 50 20 30 80
Llegadas
Llegadas globales Exponencial
Eleccién de ruta
Ciclo | 0:05:00 ‘ | Nomero de intervalos | 1

%
-
1\g
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Peso de la atractividad ‘ 0 ‘ ‘ Peso del coste definido por el usuario 0
Modelo de eleccién de ruta
Tipo C-logit K-caminos minimos iniciales 1
Ndmero mdximo de rutas 3 Ndmero mdximo de rutas a guardar 10
Escala 1 Beta 0,15
Gamma 1

PROGNOSIS DE LA SITUACION FUTURA

En primer lugar, para comparar la situacién actual y la situacién futura en las diferentes propuestas, se
toman en consideracién un par de indicadores calculados a partir del modelo macro de tréfico y del resto
de datos:

» Nivel de servicio (intensidad/capacidad): Cdlculo del nivel de servicio a partir de la capacidad
tedrica de los carriles de circulacién libres en funcién de la configuracién de la via y la existencia
de elementos que hacen perder capacidad (seméforos, carriles prioritarios, rotondas, pasos de

peatones...) por la situacién actual y futura.

e Nivel de servicio (demoras): Célculo del nivel de servicio a partir de las demoras observadas en

el andlisis de datos del modelo de microsimulacién.

Para calcular los niveles de servicio de la situacién futura se aplican las configuraciones de la via descritas
en el proyecto y unas intensidades de tréfico reducidas segin las hipétesis del escenario base. Para estimar
las demoras se ha calibrado el modelo de microsimulacién con los datos de referencia del modelo macro
de la situacién actual. En segundo lugar, se realiza un andlisis de los resultados de la microsimulacién del
escenario futuro por cada tramo y se realizan descripciones en aquellos puntos donde se detecten

particularidades.

Definicién de los niveles de servicio

N.S. Nivel de servicio — Capacidad Nivel de servicio — Demora
A Sin conflictos Circulacion en flujo libre
- Muy fluido Pequefias demoras
C Entre fluido y denso Se experimentan demoras
Grandes demoras. Pueden producirse refenciones
D Muy denso
puntuales
E Méxima capacidad Se producen retenciones puntuales
Aglomeracién. Se supera la . .
F . Refenciones prolongadas en el tiempo
capacidad.

También se realiza un estudio de la permeabilidad para peatones del proyecto y sus efectos en la

movilidad transversal.

Por 0ltimo, se describen otras consideraciones sin una relacién directa a nivel de tréfico pero que pueden

ser de utilidad en la hora de mejorar la gestién y/o la seguridad viaria del proyecto.

Para la valoracién de la propuesta se han seleccionado 7 secciones que permitirdn comparar las

situaciones analizadas.

Tabla 2.60. Comparativa de secciones en el entorno analizado (hora punta tarde).

HORA PUNTA TARDE
<4 « Sentido Beasain 4 «
Situacion 2019 Situacién actual
ol 2 ol 2
Q. Q.
S | 83| E| 3 S |38 £ | 3
S| 2 |c8 = o S| 8 || = 2 <
2 L | 53| © @ o S (55| © [ o
= o = o c E = o = o c E
3 & s2| ® 8a 2] o & s2| = 2a 2] @
»n (] ags| 4 £x 4 o (&) aT| 4 £ 4 (=
BE1 1 X 4 261 - A 1 X b 4 303 - A
BE2 - - - - - - - -
BE3 1 v x 167 A A 1 v b 4 82 A A
BE4 1 X b 4 346 - A 1 X b 4 487 C
BE5 - - - - 1 X x 130 A C
BEG6 - - - - - - - -
BE7 - - - - 1 4 b 4 134 A A
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S o5 > » Sentido Salidak » 5 | De todas las secciones analizadas en Beasain, el tramo que mds ha aumentado la intensidad en hora
ituacion ituacion actua
o o punta en sentido hacia Ordizia es Trenbide kalea (BE4), ademds de incorporar circulacién en Mendeurren
s| & ©| 3 . . .
e (85| g o e | 23| E ) Etorbidea (BE5) y Dolare kalea (BE7). También aumenta en acceso a la rotonda por Barrendain (BE1). En
c > a .g g 8 > 2 -3 g 3
2 2 | 85| @ S| 8 | 85| B i g el framo de Oriamendi (BE3), sin embargo, se reduce el tréfico en hora punta respecto a la situacién del
o E Co|l 2 8 n < E Co|l 2 8 n £
® 3 e5| S £ % =z a 3 N £ % 4 a 2019.
BE1 | 1 x| X 562 C A 1 x| v 463 C A En sentido hacia Ormaiztegi, entre los tramos analizados, se incrementa la circulacién en hora punta en
BE2 | 1 X X 217 Al A 1 X X 180 Al A los tramos de Oriamendi (BE3), Nafarroa etorbidea con Zapatari (BES), y Dolare kalea (BE7). En
Barrendain, en el tramo de salida hacia la rotonda de Maite Il (BE1) se reduce el volumen de circulacién,
BE3| 1 | x | x 179 Al A | 1] x| x 392 , o ,
igual que ocurre en el tramo inicial de Nafarroa etorbidea (BE2).
BE4 | - - - - - ; ; ;
El sistema demuestra que muchos vehiculos que ya no pueden bajar por Garmendia Otaola y atravesar
BE5 1 b 4 X 73 - - - - - -
la rotonda para conectar con Barrendain para salir del municipio, se dividen entre los que salen por
BE6 | 1 X | x 244 1 X | X 296 c Mendeurren Trenbide y los que continGan por Dolare kalea e Igartza Oleta para salir del municipio por
BE7 | 1 v X 362 1 v 4 412 A ese punto.

Fuente: INTRA SL y datos obtenidos del Estudio de andlisis de alternativas de tréfico en el municipio de Niveles de servicio

Beasain (Leber, 2019)

En la microsimulacién se han detectado algunos niveles de servicio de nivel C en algunos tramos, pero los
: . . , resultados no son muy diferentes al andlisis del modelo macro. Se mantiene la capacidad del vial y el
Alternativa funcionando en el sistema (captura del video generado por el programa)

nivel de servicio en la gran mayoria de tramos. Esta capacidad se reduce, sobre todo, en aquellas vias
que aumentan el volumen de tréfico. Ejemplo de ello es el tramo de Trenbide kalea que conecta con la
estacién desde Mendeurren, que pasa de una categoria B en 2019 a la C, y el tramo BE3 (Oriamendi

hacia Ormaiztegi) que pasa del nivel A al nivel B, un cambio practicamente insignificante.

Fuente: Elaboracién propia. INTRA SL

4
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Estimacién del nivel de servicio (capacidad), hora punta tarde, en el escenario existente en 2019 Demoras
Intensidad / Capacad (vehh) En la microsimulacién se han detectado algunos niveles de servicio de nivel C en el andlisis de las demoras
— e en algunos tramos, pero los resultados no son muy diferentes al andlisis del modelo macro.
—
om-030 D La nueva direccionalidad de Mendeurren etorbidea entre las calles Oriamendi y Nafarroa etorbidea
e ¢ asume gran cantidad de tréfico, incluidos autobuses, porque se convierte en el punto de giro y de paso

para los vehiculos que ya no pueden pasar desde Garmendia Otaola hacia Barrendain. A esto hay que
unir, ademds, que la apertura del sentido de circulacién de Dolare kalea en sentido Ordizia provoca un
aumento de vehiculos recorriendo esta via, en gran parte, ademds, son vehiculos que pasan buscando

una plaza de aparcamiento libre en calzada en el entorno.

Trenbide kalea también sufre un descenso de nivel pasando del nivel A al nivel B, en el tramo entre

Mendeurren y la estacién

Segun los resultados que arroja el modelo, si bien la alternativa dificulta la circulacién en la red actual,
no genera niveles de colapso y hay que tener en cuenta ademds que este nuevo disefio facilitard la

circulacién peatonal y de bicicletas por todo el entorno.

Estimacién del nivel de servicio (demoras), hora punta tarde, en el escenario existente en 2019

Fuente: Flaboracidn propia. INTRA SL

_Incremento de tiempo de viaje (%)
sense dades

Estimacién del nivel de servicio (capacidad), hora punta tarde, en el escenario propuesto .
I—
C
_Intensidad / Capacidad (veh/h) I ©
-1,00 - 0,00 n/ls I =
[ 0,00 -0,25 A I -
I 0,25 - 0,50 B
0,50 -0,70 c
0,70 -0,90 D
0,90 - 1,00 E
I 00 -inf F

Fuente: Elaboracidn propia. INTRA SL

Fuente: Elaboracién propia. INTRA SL
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Estimacién del nivel de servicio (demoras), hora punta tarde, en el escenario propuesto

_Incremento de tiempo de viaje (%)

sense dades

A

B

c

D
I -
I -

Fuente: Elaboracion propia. INTRA SL
Andlisis de la permeabilidad para peatones

Del andlisis del entorno se puede extraer que mediante la regulacién del entorno y de nuevos pasos de
peatones (y acercando ofros pasos de peatones para que los recorridos peatonales sean mds rectos) se

mejora la permeabilidad general de la carretera en este punto de la red viaria.

El andlisis realizado a pie de calle y mediante el visionado de cdmaras facilitadas por la Policia Local, ha
permitido comprobar que el peatén, en este entorno, tiende a cometer numerosas infracciones a la hora
de cruzar entre los dos lados de la acera en Nafarroa etorbidea, lo que significa que la ubicacién de los

pasos de peatones actual no es la mds idénea.

Segun los datos recabados en las diferentes inspecciones, en el paso de peatones que atraviesa la rotonda,
el 84% de los peatones o grupos de peatones (peatones que se estén desplazando en grupo realizando
conjuntamente el mismo itinerario) lo atraviesan de forma correcta, mientras que el 9% lo atraviesan
circulando sobre el bidegorri y el 7% atraviesan la calzada por el medio (entre Euskaltel y la parte central

de la rotonda).

Sin embargo, el dato mds relevante se da en el paso de peatones de Nafarroa etorbidea (a la altura de
la oficina de Kutxa). En ese paso de paso de peatones se ha contabilizado que dnicamente el 70% lo
cruza correctamente, ya que el 30% de los peatones cruzan fuera del espacio ocupado por el paso de

peatones.

Los pasos de peatones que se propone desplazar tienen como objetivo adaptarse mejor al itinerario

peatonal natural de las intersecciones, sobre todo en este paso de peatones de Nafarroa etorbidea.

Los pasos de peatones a los que se refiere el proyecto se adecuardn a los pardmetros de accesibilidad

actuales mediante la instalacién de pasos rebajados y pavimentos tactiles para personas ciegas.

2.6.4. Valoraciones sobre la movilidad en vehiculo privado

En el siguiente apartado se recogen de un modo sintetizado las valoraciones y el diagnéstico sobre
aspectos de la movilidad a en vehiculo privado que no son cuantificables, y que estdn basados en el

andlisis y el conocimiento del entorno.

Por ofro lado se presentan de un modo sintético las disfunciones que se han identificado en el municipio
en la movilidad en vehiculo privado, bien a través de la inspeccién técnica a pie de calle o bien recabando
informacién y opiniones de diferentes agentes involucrados en la movilidad del municipio, como los
técnicos y politicos municipales, la Policia Local, las valoraciones recabadas en las encuestas citadas
anteriormente, los documentos trabajados en el ayuntamiento con implicacién en la movilidad (Mesa de
Movilidad, documento participativo para la elaboracién del PGOU, etc.), o la sesién de participacién que

se realizé junto con comerciantes y representantes de algunas entidades del municipio

Por ¢ltimo, se recogen opiniones particulares a modo descriptivo que se recibieron en las encuestas, en el

apartado de respuesta libre sobre la valoracién de la movilidad en vehiculo privado en el municipio.
Disfunciones identificadas

A continuacién, se presentan las principales disfunciones que se han identificado en la movilidad en
vehiculo privado del municipio a través de los medios citados anteriormente. Estas disfunciones estdn

representadas graficamente en el plano 28.

La rotonda de Maite Il es un punto de recogida de trabajadores a primera hora de la mafiana, un
conductor se acerca con furgoneta y recoge a los trabajadores. En la parte de la acera adjunta a la
rotonda, al lado de los bares Kitto y Blues Brothers, es donde desde primera hora de la mafana va
cambiando el estereotipo de la persona que espera, pero es continuo la existencia de gente en pausa, a
la que venga el vehiculo destino y aparque malamente por unos segundos para incorporarse y reiniciar

su marcha.

e
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Figura 2.178. Furgoneta recogiendo trabajadores en Maite Il a primera hora de la mafiana

Fuente: INTRA Sl

Se presentan a continuacién en formato de listado todas las valoraciones recogidos sobre diferentes puntos

del municipio.

Tabla 2.61. Disfunciones identificadas sobre la movilidad en vehiculo privado. 2022

Interseccién entre Nafarroa etorbidea y Zapatari kalea
Igartza Oleta kalea, entre aparcamiento campo fitbol e
interseccién con Usategi kalea

Igartza Oleta con Usategi kalea

Nafarroa etorbidea con Mendeurren etorbidea

Puente Matadero

Punto de concentracién de accidentes

Punto de percepcién de riesgo en los
giros

Entrada/salida municipio en zona polideportivo

Entrada/salida municipio hacia N-1 desde rotonda Maite |l
Senpere bidea a la altura del tinel

Zaldizurreta kalea, desde el final del tramo de cojines
berlineses hasta puente Matadero.

Esteban Lasa, cuesta de Telefonica

Entrada/salida municipio en Ezkiaga etorbidea

Nafarroa etorbidea, desde Barrendain plaza hasta cruce con
Zapatari kalea

Trenbide kalea, desde cruce con Mendeurren etorbidea hasta
Barrendain plaza

Tramo entre estacién y rotonda Maite |l

Accesos de la autovia desde Donostia hacia rotonda Maite |I
(en horas de entrada de alumnos y alumnas al instituto, que

Tramo con frecuencia de exceso de
velocidad

Colas de vehiculos

4N Beasaingo
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provoca que los vehiculos paren en el paso de peatones de la
rotonda hacia Senpere bidea y las colas lleguen puntualmente
hasta entrada de la autovia)

Tréfico de agitacién en la bisqueda de
aparcamiento

Principalmente en un circuito que incluye Barrendain plaza,
Nafarroa etorbidea, Mendeurren etorbidea, Nabarro
Larreategi kalea, Zapatari kalea, Trenbide kalea, Dolare kalea
e Igartza Oleta hasta la interseccién con Usategi kalea

Circulacién dificultada a causa de la
movilidad hacia centros escolares

Igartza Oleta kalea (Loinazpe)

Rotonda Dolare kalea Zapatari kalea (muchos escolares
quedan aqui y parten desde aqui en su itinerario peatonal
hacia el centro escolar, sobre todo Lizeo Alkartasuna y
Beasaingo ikastola)

Nekolalde kalea - Foru kalea — Oriamendi kalea (Lizeo
Alkartasuna)

Esteban Lasa — Andre Mari kalea (La Salle)

Senpere bidea y paso hacia el instituto

Vehiculos que aprovechan estar dados de
alta en el sistema para realizar un bypass
atravesando la zona peatonal

Entrada por Gernika pasealekua y salida por Erauskin plaza

Entrada por Joan lturralde kalea y salida por Andre Maria
kalea, por Bideluze plaza o por J.M lturriotz kalea

Entrada por Lorategi kalea y salida por Bideluze plaza o por
J.M lturriotz kalea

Potenciales problemas de seguridad vial
los fines de semana (noche) y festivos

Zaldizurreta kalea

Esteban Lasa kalea

Demanda ciudadana sobre la falta de
alternativas para salir del municipio sin
tener que recorrer grandes distanciasen el
nicleo

El cierre de un carril de la rotonda de Barrendain plaza y de
Garmendia Otaola genera inquietud en parte de la
ciudadania, que se queja de tener que dar demasiada vuelta
para salir del municipio o si no encuentra aparcamiento tiene
que recorrer mucha distancia para volver al mismo punto.

Fuente: Elaboracidn propia, INTRA SL

Valoraciones recogidas en las encuestas

Se presentan a continuacién algunas de las opiniones y valoraciones de la ciudadania acerca de las

condiciones en el municipio para realizar desplazamientos en vehiculo privado:

e Hay unanimidad en la opinién de que hay un uso excesivo del coche en Beasain. Hay demasiado

tréfico, especialmente en horas punta, lo que provoca atascos y contaminacién.

o El polideportivo funciona como un gran centro atractor de desplazamientos, tanto internos como

desde ofros municipios.

e Lo rotonda de la Maite es un punto de parada y estacionamiento de muchos vehiculos de manera

momentdnea.

e Los vehiculos que llegan desde el polideportivo hasta Oriamendi no tienen alternativa ni

sefalizacién de que eso es asi, puede provocar mucho tréfico de mds.

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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El cruce de Igartza Oleta — Usategi, ha aumentado mucho el volumen de transito al recuperar la
doble direccién. Debe mejorarse para sacar vehiculos del centro urbano, mejorar todos los puntos
de salida hacia Ormaiztegi y Olaberria.

El bidegorri de Nafarroa etorbidea estd muy mal para los que viajan en coche. Hay que mirar
diez veces (si hay gente en el paso de cebra, si las bicicletas o los patinetes vienen en el carril bici

y, por Ultimo, si vienen coches).
Las pérgolas, tienen mucho tréfico de camiones por las mafianas y coches privados por las tardes.
Deben mejorarse las conexiones con el medio rural.

Muchos trabajadores tienen que vivir en otro pueblo por el precio de los pisos en Beasain. Los
trabajadores muchas veces tienen que ir en su coche individual porque en las empresas no hay
horario de salida y no puedes compartir coche con tu compaiero si no sabes a qué hora vas a

salir

En las horas de entrada y salida se deberia disponer de personal municipal de control de tréfico.
Por ejemplo, las horas de entrada y salida de los alumnos del instituto no son compatibles con el

desplazamiento de los coches.
Hay demasiados badenes.

No ha servido de mucho la doble direccién de Igartza Oleta en Aspace, porque el gran volumen

de vehiculos sigue teniendo que ir por la misma via (Trenbide).

Beasain en este momento es una gran rotonda en la que es dificil acceder a ciertos puntos y
servicios municipales en coche. Por ejemplo, Correos, lugar al que muchas veces hay que ir con

carga.

Andar en coche es una necesidad para muchos conciudadanos (por el lugar donde viven, por sus
problemas de salud o movilidad, por las cargas y pesos que tienen que llevar...) es una locura
tener que desplazarse desde la calle San Ignacio hasta la calle Zaldizurreta casi hasta el bar Irizar.
Lo mismo si se quiere ir de la calle Zaldizurreta a San Ignacio y volver a la calle Zaldizurreta.

Podria convertirse en un problema de seguridad.
Si te pasas de la plaza luego tienes que pasar todo Beasain para dar la vuelta.

El pueblo es una ratonera para los coches. Si entras por la telefénica y no puedes aparcar en la
calle San Ignacio, tienes que ir a girar hasta Mendeurren para poder aparcar en las pérgolas. Los
coches que salen de los garajes de la zona peatonal de las Pérgolas tienen que dar la misma
vuelta para salir a la autovia, generando mucho mas tréfico en la calle Oriamendi. En la rotonda

de la estacién deberia de ser otra vez rotonda.

Se ha desviado todo el tréfico por unas calles y otras no se usan.

Se ha eliminado la glorieta de enfrente de la estacién de tren, ya que exigia un paso con gran
precaucién y mostraba una gran incertidumbre para peatones y bicicletas. Para solucionarlo hay
que seguir adelante por la calle Oriamendi y salir por la calle Mendeurren. 3Aqui el problema no
es el mismo? Coches, peatones y bicicletas se unen, como en el caso de la estacién de tren. No
creo que haya sido una buena solucién. Deberiamos entender que para un nicleo de poblacién
seguro hay que reducir el nimero de coches (por supuesto, habilitando zonas de aparcamiento

adecuadas fuera del nicleo urbano).

r—L
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2.7. REDES BASICAS DE MOVILIDAD. APARCAMIENTO

Uno de los problemas mds habituales en el dmbito urbano, relacionado con la creciente motorizacién vy el
uso intensivo del vehiculo privado en todos los tipos de desplazamientos cotidianos, es el del aparcamiento.
La necesidad de llegar a todas partes con el coche y la falta de previsidn en el pasado respecto a la necesidad
de dotar las viviendas de plazas de aparcamiento, pueden provocar déficits en este aspecto. La consecuencia
es una ocupacién del espacio piblico por parte de los vehiculos privados en detrimento de otros modos de
movilidad. En Beasain, la oferta de aparcamiento no es homogénea en todo el municipio, y en algunas zonas
la alta demanda produce comportamientos indisciplinados. Por lo tanto, resulta imprescindible hacer un
andlisis a pequefia escala para ver las partes del municipio donde la oferta no responde con suficiencia a

una gran demanda, o a la inversa, donde la oferta es excesiva en relacién a la escasa demanda.

La determinacién de los déficits existentes permite localizar la problemdtica por zonas y a partir de aqui tomar
las decisiones desde un punto de vista global que permitan resolver los conflictos. El aparcamiento juega un
papel de regulador de la circulacién dentro del ciclo de la movilidad. Para lograr un equilibrio en el sistema
de movilidad es necesario controlar la oferta entre plazas para residentes, por gestiones y compras y por

trabajo (movilidad obligada).

2.7.1. Caracterizaciéon de la oferta

En el conjunto del municipio la oferta de aparcamiento contabilizado es de 10.827 plazas, distribuidas
en diferentes tipologias de aparcamiento, pero no estd distribuida de manera homogénea dentro del
nicleo, y, ademds, no estdn todas dirigidas al mismo tipo de vehiculos. Las diferentes tipologias de

aparcamiento son:

o Libre: espacio del viario ubicado en la via pdblica destinado al estacionamiento de vehiculos sin

ningdn tipo de limitacién y/o regulacién.

e Sector azul: zona de estacionamiento de pago en calzada con un méximo de 4 horas (hay que
establecer una hora de llegada), a excepcién de los vecinos que tienen vifieta, que no tienen limite

horario.
e Sector verde: zona de estacionamiento de pago en calzada sin limite horario.

e Sector marrén: zona de estacionamiento de pago en calzada para alta rotacién, con un maximo
de 90 minutos (hay que establecer una hora de llegada), no pudiendo volver a este mismo sector

en una hora.

e Zona roja: Aparcamientos en calzada sin coste, pero reservados para residentes, en horario de

23:00 a 8:30 horas, segin la reciente modificacién del horario.

o Libre para motocicletas: pensadas para este tipo de vehiculos.

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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e Zonas de cargay descarga: usadas por vehiculos de transporte de mercancias. Fuera de la franja
horaria reservada el estacionamiento libre. La franja horaria reservada varia segin el

estacionamiento.

e PMR: estacionamiento reservado a personas con movilidad reducida. No se permite el

estacionamiento a ningln ofro tipo de vehiculo

o Otras reservas: reservas dirigidas a un tipo de vehiculos en concreto (por ejemplo, taxis, vehiculos
oficiales, ambulancias, etc.) o aparcamientos especiales para un tipo de actividad (por ejemplo,

el aparcamiento para autobuses escolares).
Especificaciones de las zonas de estacionamiento regulado
Sector azul

Estacionamientos situados en las calles Esteban Lasa (del 1 al 7 y del 2 al 12), parking interior de la calle
Esteban Lasa (del 4 al 12), San Inazio (del 1 al 19 y del 2 al 14), Oriamendi (desde la plaza Erauskin
hasta el cruce con la calle Garmendia Otaola), Trenbide (desde la plaza de Barrendain hasta el cruce de
la calle Joan lturralde), Gernika pasealekua (a excepcién de la fila en paralelo mds cercana a la acera

de Gernika pasealekua), trasera de Kale Nagusia 40) y Erauskin plaza.

El tiempo mdximo de estacionamiento es de 4 horas (a excepcién de los que tengan vifieta de residente
que no tienen limite horario), y el horario es de lunes a viernes de 09:00 a 13:00 y de 16:30 a 20:00,
sGbados de 09:00 a 13:00.

Desde las 20:00 hasta las 09:00 horas, sdbados a partir de las 13:00 horas, domingos y festivos
estacionamiento sin limite de horario maximo. Durante el mes de agosto se suspende el estacionamiento

regulado.
Sector verde
Estacionamientos situados en la plaza Gipuzkoa y trasera de la calle Zaldizurreta del 9 al 19.

No hay limite de tiempo méximo de estacionamiento y el horario es de lunes a viernes de 09:00 a 13:00

y de 16:30 a 20:00, sédbados de 09:00 a 13:00.

Desde las 20:00 hasta las 09:00 horas, sdbados a partir de las 13:00 horas, aparcamiento libre. Durante

el mes de agosto se suspende el estacionamiento regulado.
Sector marrén

Estacionamientos situados en Bernedoenea (frente al Centro de Salud) y Gernika pasealekua (fila de

estacionamientos paralela a la acera).

g@ﬁ Bﬁglzmngo
El tiempo mdximo de estacionamiento es de 90 minutos, no pudiendo volver a estacionar en la zona hasta
pasar una hora y el horario es de lunes a viernes de 09:00 a 13:00 y de 16:30 a 20:00, sdbados de

09:00 a 13:00.

Desde las 20:00 hasta las 09:00 horas, sdbados a partir de las 13:00 horas, domingos y festivos
estacionamiento sin limite de horario maximo. Durante el mes de agosto se suspende el estacionamiento

regulado.
Zona roja

Estacionamientos situados en las siguientes calles: Joan XXIIl, Arantzazu, Mateo Muxika, Mariarats (del 2
hasta el parking del 11, excluyendo el mismo), Oriako pasealekua, Ezkiaga etorbidea (desde el cruce de
Joan XXIIl hasta Oriako pasealekua 18) y J.M lturriotz trasera del 21 al 27. Esta zona es solamente para

las personas residentes de las citadas calles (ampliado a los vecinos de las nuevas edificaciones de José
Miguel lturriotz 15C y 15D)

El horario de la zona roja es de lunes a viernes de 23:00 a 8:30, y no hay limite maximo de tiempo de

estacionamiento.

Los vehiculos con la tarjeta de residente de la zona centro pueden estacionar en todos los sectores sin
limitacién de horario, excepto en el sector marrén), en el que deberén abonar la cuota que corresponda.

Tampoco pueden estacionar en la zona roja.

Los vehiculos con tarjeta de residente de la zona roja, no pueden estacionar en el resto de sectores de la

zona cenfro.

Los primeros 15 minutos de estacionamiento en todos los sectores son gratuitos para todas las personas
usuarias, pese a ello, quienes no posean la tarjeta de residente de OTA deben introducir su matricula en
el sistema en todos los sectores, y quienes si tengan la tarjeta de residente, deben hacerlo Gnicamente en

el sector marrén.

Tienen la consideracién de residentes los vehiculos registrados en la Direccién General de Trdfico en las
calles enumeradas en la ordenanza municipal, siempre que las personas propietarias del mismo se
encuentren empadronadas en la misma direccidn que la del vehiculo. Debe tratarse de un vehiculo turismo

o un vehiculo mixto.

S
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Distribucién de la oferta de aparcamiento En la siguiente tabla se presenta la oferta total, contando aparcamiento en superficie y vados privados,

por unidades urbanisticas, disponible en Beasain.
Cémo se puede observar en la siguiente figura, la gran mayoria del aparcamiento en calzada en el nicleo

urbano es aparcamiento libre en calzada (4.647 plazas), cosa que supone una utilizacién importante del Tabla 2.62. Nimero de plazas de aparcamiento segin tipologia y dmbito. 2022
espacio publico. El total de plazas reguladas sumando las diferentes formas de regulacién es de 942 oo actor  7ona ~ Ofra otal e
plazas. En lo referente a las reservas, las motocicletas disponen de 17 plazas, la carga y descarga de Amolta : arrén roja eserva perficie ol
70,y las PMR de 79. Las reservas de otra tipologia son 51 plazas. No existen actualmente en el municipio Al 129 | 153 0 0 0 o [10] 7 7 306 718 | 1.024
plazas piblicas en parkings publicos subterréneos. A2 18 0 0 0 0 0 |5 ] 0 24 26 80
A3 96 0] 0] 0 0 1 0] 2 0] 99 237 336
Figura 2.179. Distribucién del aparcamiento en superficie en Beasain. 2022 A4 8 0 0 0 29 | 1 2 |2 0 42 240 | 282
A5 0 0] 0] 0 67 0 0] 2 0 69 63 132
1 7% AG o | o | o o oo ]o]o 0 0 107 | 107
o A7 172 0] 0] 0 0 0 5 5 0 182 8 190
o 1,5% \1,1%
| 59, 0rA% libre en calzada A8 0 0 | 261 0 0 | 4 |3] 4 0 272 107 | 379
' A9 16 | 0 0 0 0 | 00 0 17 220 | 237
m Sector azul A10 23 0 0 0 0 0 0 0 0 23 68 91
Sector verde ATT 6 | o 0 0o o] olo]o 6 12 0 | 12
B Sector marrén Al12 159 92 0 0 0 1 6 8 0 266 281 547
A13 354 86 0] 47 0 1 9 13 5 515 115 630
m Zona roja Al4 47 0 0 0 0 0 7 2 3 59 128 187
u Libre: Mofo A5 | 20 | © 0 o o] olo]o 0 20 45 | 65
Al6 132 0] 0] 0 0 0 0] 2 1 135 38 173
C/D
Al7 105 0 0 0 0 0 13 [ 2 1 121 160 281
= PMR A8 [ 143 [ o0 0 o [o[1]o]s3 1 148 | 387 | 535
m Oftras reservas A19 153 0 0 0 12 1 0 2 2 170 355 525
A20 18 0] 0] 0 0 3 1 3 25 50 0 50
A21] 11 0 0 0 0 0 0 0 0 11 63 74
A22 0 0] 0] 0 0 0 0 0 0 0] 22 22
Fuente: Elaboracion propia INTRA Sl y documento del avance del PGOU de Beasain A23 30 0 0] 0 0 0 0 0 0 30 150 180
A24 31 0] 0] 0 0 0 5 2 0 38 0 38
Asi, en total, Beasain dispone de 4.647 plazas de aparcamiento en superficie dentro de su municipio. Si A25 233 0 0 0 0 0o lol o 0 233 0 233
se incluyen los aparcamientos privados fuera de calzada y dentro de las residencias o comunidades, la A26 83 0 0 0 0 o|lol o 0 83 128 | 21
cantidad de plazas de aparcamiento es mayor. Se calcula que actualmente hay 6.180 plazas en vados A27 159 0 0 0 0 1 0| 4 0 164 306 | 470
de aparcamiento. A28 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0] 1 1
A29 95 0] 0] 0 0 0 0 0 0 95 118 213
Por lo tanto, la cifra final de plazas de aparcamiento disponibles en el municipio es de 10.827, de las A30 0 0 0 0 0 0O |l]OoOf[O 0 0 0 0
cuales el 43% es en calzada (el 32% es libre en calzada, sin reservas ni regulacién). A31 59 0 0 0 0 0 0 [ 2 0 61 89 150
A32 13 0 0 0 0 0 0 0 0 13 0 13
Para realizar el inventario de aparcamiento se ha realizado trabajo de campo y se ha utilizado también A33 86 0 0 0 0 0 10 ] 2 0 88 0 88
informacién relevante del documento de avance del PGOU, principalmente en lo referente a los vados. A34 23 0 0 0 0 0 |00 0 23 8 31
Esa es la razén de que la unidad geogrdfica utilizada para realizar el andlisis del aparcamiento sean las A35 37 0 0 0 0 0 ]0 ]2 0 39 48 8/
unidades urbanisticas. A36 146 0 0 0 0 0 0 0 0 146 102 248
A37 167 0] 0] 0 171 2 4 6 0 350 493 843
A38 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

%
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A39 204 0 0 0 0 0 0 0 0 204 0 204
A40 69 0 0 0 0 1 0 1 0 71 174 245
A41 0 0 0 24 0 0 0 0 0 24 0 24
A42 34 0 0 0 0 0 0 1 0 35 38 73
A43 12 0 0 0 0 0 0 0 0 12 3 15
Ad44 50 0 0 0 0 0 0 0 0 50 11 61
A45 25 0 0 0 0 0 0 0 0 25 3 28
A46 7 0 0 0 0 0 0 0 0 7 1 8
A47 4 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 4
A48 54 0 0 0 0 0 0 0 0 54 0 54
A49 33 0 0 0 0 0 0 0 0 33 893 926
A50 198 0 0 0 0 0 0 0 0 198 196 394
0 0 0 26 0 26

S3 26 0 0 0 0 0

Fuente: Elaboracién propia INTRA SL y documento del avance del PGOU de Beasain

Los dmbitos que presentan un mayor nimero de plazas de aparcamiento son Alde Zaharra (A1), Indar
(A49), Ezkiaga (A37), Trenbidearen zabalgunea (A13), Nekolalde (A12), Igartza (A18) y Loinazpe
(A19), todos ellos con una oferta superior a las 500 plazas. A excepcién de A13, donde predominan los
aparcamientos en calzada, y A12, donde la distribucién estd equilibrada, en el resto de &mbitos
mencionados destaca notablemente el nimero de plazas en vados por encima del nimero de plazas en
calzada.

Los dmbitos con mayor nimero de plazas en calzada son, por este orden, Trenbidearen zabalgunea
(A13), Ezkiaga (A37), Alde Zaharra (A1), Urbieta (A8), Nekolalde (A12), Irigoien (A5) y Ubiotz (A39).

Figura 2.180. Aparcamiento libre en calzada en Mendeurren etorbidea

Respecto al estacionamiento regulado, todas las plazas de la zona roja se reparten entre Ezkiaga (A37),
donde se ubica la gran mayoria de plazas, Arantzatzu (A5) y Zazpiturrieta. Las plazas correspondientes
al sector marrén, con los recientes cambios acontecidos en el municipio, se ubican en Trenbidearen
zabalgunea (A13) y Osasunetsea (A41), mientras que las plazas de zona verde, en su totalidad, estdn

ubicadas en Urbieta (A8).

Figura 2.181. Sefializacién de la zona roja en Ezkiaga auzoa

Fuente: INTRA Sl

Las plazas de zona azul son las que tienen mayor representacién en nimero de plazas reguladas en
calzada dentro del municipio. Tienen representaciéon en Alde Zaharra (A1), Nekolalde (A12) y

Trenbidearen zabalgunea (A13)

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028.



DOCUMENTO | - Memoria

Figura 2.182. Plazas de aparcamiento de Erauskin plaza en zona azul

e
:

Fuente: INTRA Sl

Respecto a los vados privados, se encuentran repartidos por prdacticamente la totalidad de dmbitos
analizados del municipio, y destacan los dmbitos de Indar (A49), Alde Zaharra (A1), Ezkiaga (A37),
Igartza (A18), Loinazpe (A19) y Dolarea (A27), todos ellos por encima de las 300 plazas en vado

privado.
Respecto al aparcamiento reservado, su ubicacién varia en funcién de la tipologia de la reserva.

El aparcamiento de motos destaca en Urbieta (A8) por el nimero de plazas reservadas para estos

vehiculos en el aparcamiento de plaza Gipuzkoa.

El mayor nimero de plazas reservadas para carga y descarga se ubica en Mendeurren (A17), Alde
Zaharra (A1), Trenbidearen zabalgunea (A13) y Barrendain Il (A14).

Fuente: INTRA S

Las personas con movilidad reducida tienen més facilidad para aparcar en Trenbidearen zabalgunea
(A13), Alde Zaharra (A1), Nekolalde (A12) y Ezkiaga (A37) los émbitos que cuentan con més plazas de

este tipo, todos ellos con 6 o mds plazas de aparcamiento para PMR.

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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Fuente: Elaboracion propia INTRA Sl

2.7.2. Caracterizacion de la demanda

La demanda actual de aparcamiento estd condicionada por dos factores principalmente: el alto grado de
motorizacién y gran parque de vehiculos del municipio por una parte y por ofra, por la capacidad del
municipio como centro atractor de desplazamientos intermunicipales desde, principalmente, municipios
cercanos de la comarca. Dentro de estos desplazamientos intermunicipales que atrae el municipio existen
a su vez dos tipologias. Por una parte, los que se acercan al municipio a realizar gestiones y cuyo
aparcamiento se realiza dentro de unos pardmetros y condiciones asumibles de rotacién, y por otra parte
los desplazamientos que se realizan por motivos laborales y que como consecuencia tienen una plaza de

aparcamiento ocupada durante 7-8 horas.

El actual sistema que regula el aparcamiento para el municipio ya contempla estas condiciones y se ha
ido ajustando con el paso del tiempo en funcién de la demanda y de las necesidades que se han ido
detectando, por lo que estamos ante un sistema regulatorio del aparcamiento que es flexible. Como
ejemplo tenemos el barrio de Ezkiaga y los aparcamientos para residentes que se han regulado de un
modo particular y especifico por la influencia de CAF por un lado y, por otro lado, por las necesidades

del personal del colegio Murumendi y de los comercios de la zona.

/ ${ A j} Bﬁglzmngo

Es un sistema que al principio de su implantacién genero controversia pero que con el paso de los afios
se ha demostrado efectivo, sobre todo con el sistema de vifeta para los residentes urbanos que se paga
anualmente, que, si bien no garantiza una plaza de aparcamientos, si que ha contribuido de manera

clara a flexibilizar el entorno y dotarlo de mayor rotacién.

No obstante, el sistema necesitaré seguir realizando ajustes ya que algunas zonas concretas que pueden
ser utilizadas por residentes sin limite de tiempo tienen una demanda en la que podria ser necesaria

establecer una mayor rotacién.

Dentro de estos ajustes recientemente se ha realizado una intervencién importante en el entorno de la
estacién en Trenbide kalea, con el paso de una fila de los aparcamientos de zona azul (méximo 4 horas)
a zona marrén (mdximo 90 minutos) Este mismo cambio se ha realizado también en la fila de
aparcamientos enfrente del ambulatorio. Para equilibrar, las plazas de Erauskin plaza, anteriormente

pertenecientes al sector marrén pasar a formar parte del sector azul.

Existen actualmente respecto al aparcamiento un par de demandas histéricas en el municipio a las que

todavia no se les ha encontrado una solucién.

Por un lado, el parking de Bernedoenea, ubicado junto al ambulatorio no termina de adquirir la identidad
de aparcamiento urbano y los ciudadanos solo lo utilizan como aparcamiento definitivo después de dar
una vuelta por todo el centro y no encontrar plaza. El principal escollo es la conectividad con el centro y
la barrera arquitecténica que supone la via del tren y toda la catenaria. Esta barrera hace muy complicado
unir de una forma directa el parking con el centro del nicleo urbano, y el itinerario peatonal actual desde
el aparcamiento hasta el centro no es cémodo (hay un punto con ancho de acera escaso) y es muy posible
que muchas personas lo perciban como inseguro (falta de iluminacién, tener que atravesar un entorno

poco amigable etc.).

El caso opuesto lo tenemos en el aparcadero del Matadero, que tiene unos altos niveles de ocupacién y

se encuentra integrado dentro de la trama municipal.

Més cerca de la zona de Anzizar si que hay alternativas de aparcamiento con los parkings de los campos
de futbol, si bien es cierto que la demanda de aparcamientos de autocaravanas excede la capacidad del

parking y estas ocupan gran parte de los aparcamientos del inicio de la calle Trenbide.

Por oftro lado, otra demanda histérica del aparcamiento en el pueblo hace referencia a las necesidades
de espacio para subir y bajar nifios de forma segura en las horas de entrada y salida. Se propone estudiar
para cada uno de los colegios alternativas viables que den solucién a los problemas actuales,
especialmente en el entorno de Lizeo (acumulacién de vehiculos en doble fila en la calle Nekolalde), de

La Salle y Murumendi.

iAlFa

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028. m



DOCUMENTO | - Memoria

En los dltimos afos se viene observando un crecimiento exponencial de la demanda de aparcamiento en
la zona y calles adyacentes o cercanas a Igartza. Es una zona en la que la media de edad de sus
habitantes ha descendido notablemente en los Gltimos afios (perfil de familias con mds de un vehiculo por
domicilio) y han proliferado muchos servicios que generan demanda de movilidad y de aparcamiento
(academia de inglés Kids&us en hora de entrada y salida de nifas y nifios, donde se acumulan vehiculos
en doble fila). Este problema se concentra principalmente en el circuito mds préximo a las calles Zapatari,
Dolare, Nabarro Larreategi. La recuperacién del doble sentido en el tramo de Dolare kalea ha generado

un aumento de esta demanda y un agravamiento de problema.

Segun los datos de la Encuesta de Movilidad del Gobierno Vasco, la mayoria de los residentes aparca
en su plaza de aparcamiento privado en propiedad (42%) o y el 31% aparca en estacionamientos de la

calle (linea o bateria) en los que no hay OTA. Unicamente el 3% aparca en zonas OTA.

Figura 2.185. Lugar de aparcamiento de los encuestados en la EMO. 2016

Desplaza. 46,3% 30,5%
Laboral
Despla. Total 42,0% 31,4%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Parking privado en propiedad  m Parking piblico gratuito  m Calle zona OTA = Calle sin OTA

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Encuesta de Movilidad Obligada del Gobierno Vasco

El andlisis de la demanda de aparcamiento se ha llevado a cabo a partir de tres variables:

1. Estimacién de la demanda residencial a partir de la motorizacién (con datos del padrén de

vehiculos)

2. Estimacién de la demanda de aparcamiento libre en calzada a partir del inventario de plazas

ocupadas (trabajo de campo)
3. Datos de ocupacién y de rotacién de aparcamiento en el estacionamiento regulado
Estimacién de la demanda residencial

Para el célculo de la oferta se suma la oferta de plazas calzada de algunas tipologias. La tipologia de las
plazas consideradas en el balance residencial son las libres, zona azul, zona verde, zona roja, sector

marrén y C/D (puesto que estas pueden ser ocupadas por los residentes durante la noche).

Por el cdlculo de la demanda de estacionamiento residencial se ubican los turismos censados por barrios
(plano 31). Hay 7.358 turismos censados en Beasain, pero no todos se han podido ubicar. Hay vehiculos
con direccidn en ofros municipios o en apartados de correos, que no pueden ser ubicados (un 8% del

total de turismos).

De la ubicacién de los vehiculos censados se extrae una imagen de las zonas con mayor demanda, en el
Barrendain I, Mendeurren y Alde Zaharra, allé donde hay mayor densidad de residentes.

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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Figura 2.186. Detalle del plano 31. Demanda de aparcamiento residencial. 2022 Tabla 2.63. Balance de aparcamiento residencial (aparcamiento calzada/turismos). 2022
Lpenda N Ambito | Oferta |Demanda| Balance residencial
vetos cnstes dh Al 292 1.761 -1.469
= Mayor concentracin e A2 23 279 256
A3 96 326 230
A4 39 255 216
A5 67 257 -190
A6 0 53 -53
A7 177 85 92
A8 264 Q0 174
A9 16 112 96
A10 23 101 -/8
All 6 8 2
Al12 257 854 597
A13 496 165 331
Al4 54 260 206
Al15 20 154 -134
Alé6 132 196 -64
Al7 118 394 276
A18 143 482 -339
A19 165 620 -455
A20 19 0 19
A21 11 79 -68
A22 0 12 -12
Fuente: Elaboracién propia INTRA SL AD3 30 T 1
Del contraste entre el censo vehiculos y la oferta de plazas en calzada se obtiene que Beasain presenta A24 36 13 23
un déficit de aparcamiento residencial de 3.900 plazas. El célculo corresponde a una situacién simulada 222 28333 ?; ]6482
donde se tienen en cuenta exclusivamente los vehiculos de los residentes. 207 750 345 5T
C Lo s . . . . , . . L A28 0 12 -12
omo muestra la tabla, el déficit de estacionamiento residencial es mds notorio en el dmbito Alde Zaharra 725 55 s 20
(A1), Nekolalde (A12) y Ezkiaga (A37). Todos ellos son dmbitos que destacan por un alto nimero de 230 0 > =
plazas en vados privados, lo que equilibra la balanza total de aparcamiento en esos dmbitos entre la A3 50 114 55
oferta total de plazas de aparcamiento y la demanda de vehiculos censados. A32 13 2 R
A33 86 14 72
A34 23 11 12
A35 37 111 74
A36 146 34 112
A37 342 762 -420
A38 0 0 0
A39 204 7 197
A40 69 227 -158
A41 24 0 24

o — | ), s . . 147
In ra N Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028.
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A42 34 21 13
A43 12 15 -3
A44 50 0 50
A45 25 0 25
A46 7 0 7
A47 4 0 4
A48 54 0 54
A49 33 0 33
A50 198 0 198
S3 26 0 26

TOTAL | 4.500 | 8.400 |

Fuente: Elaboracién propia INTRA SL y documento del avance del PGOU de Beasain

Estimacién de la demanda del aparcamiento libre en calzada

Para analizar el funcionamiento concreto del aparcamiento en calzada se han llevado a cabo inspecciones
en la calle, para asi determinar el nivel de ocupacién en 4 zonas del municipio, priorizando aquellos

barrios con mayor presién de estacionamiento. La distribucién de las zonas y plazas donde se hicieron

rotaciones por dmbitos es la siguiente:

Fuente: Elaboracidn propia, INTRA SL

e Zona 1: Dolare kalea, entre rotonda y Hotel Dolarea: 36 plazas.
La media de ocupacién de la Zona 1 es del 86%, la de la Zona 2 del 91%, la de la zona 3 del 89% y la de
e Zona 2: Nafarroa etorbidea, entre Zapatari kalea y Mendeurren etorbidea: 20 plazas o . . . .
la zona 4 del 82%. En todos los casos la tipologia de plazas que se ha analizados las plazas de aparcamiento
e Zona 3: Nafarroa etorbidea, entre Barrendain plaza y Montoya harategia: 21 plazas libre para turismos en calzada, sin tener en cuenta las plazas de PMR ni las reservadas para carga descarga,

e Zona 4: Trenbide kalea, las plazas posteriores a Mendeurren eforbidea: 21 plazas ya que estas Ultimas tienen dedicado un andlisis exclusivo en el apartado dedicado al reparto de mercancias.
: , : :

En la zona 1 la mayoria de los vehiculos estaciona por menos de una hora. Aunque el reparto por horas
estd bastante equilibrado, cabe destacar que el 57% de los vehiculos durante la inspeccién permanecié
aparcado menos de dos horas. Se contabilizaron 11 vehiculos que no se movieron en todo el dia, esto

es, el 31% de las plazas permanecieron ocupadas todo el dia por el mismo vehiculo.

En la zona 2 la mayoria de los vehiculos estaciona por menos de una hora o entre dos y seis horas. El
52% de los vehiculos estacionan menos de dos horas. Se contabilizaron 8 vehiculos que no se movieron

en todo el dia, esto es, el 40% de las plazas permanecieron ocupadas todo el dia por el mismo vehiculo.

En la zona 3, el 48% de los vehiculos permanecié estacionado menos de dos horas, si bien es cierto que
el nimero de vehiculos que estacionaron menos de una hora y los que estacionaron entre 2 y 6 horas fue
similar (28%). Se contabilizaron 10 vehiculos que no se movieron en todo el dia, esto es, el 48% de las

plazas permanecieron ocupadas todo el dia por el mismo vehiculo.

Finalmente, en la zona 4, el 65% de los vehiculos estacionan por menos de dos horas, si bien es cierto

que el nimero de vehiculos que estacionan de 2 a 6 horas es también destacable. Se contabilizaron 4

® — W
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vehiculos que no se movieron en todo el dia, esto es, el 19% de las plazas permanecieron ocupadas todo

el dia por el mismo vehiculo.

Paralelamente, el aprovechamiento de una plaza de estacionamiento se mide a partir del indice de
rotacién, que indica el nimero de vehiculos que estacionan en una plaza a lo largo de un dia. El estudio
de aparcamiento realizado a Beasain consistié en rotaciones cada 30 minutos, a lo largo de 12 horas.

La hora de inicio del primer pase fue las 8h de la mafana, y la del dltimo pase, las 20h.

La ocupacién de una plaza se determina a partir de las horas que ha sido ocupada por un vehiculo.
Analizando la duracién del estacionamiento de cada vehiculo se puede determinar la estacionalidad del

aparcamiento para cada plaza y si existen, o no, vehiculos aparcados permanentemente.

El mayor indice de rotacién entre los aparcamientos analizados se da en la zona 4, en Trenbide kalea,
donde aparcan de media més de cuatro vehiculos por plaza a lo largo del dia. El menor indice se da en
las plazas de la Zona 3, en Nafarroa etorbidea en su zona mds cercana a la estacién de tren. En todos
los casos los indices de rotacién son bastante elevados, pero teniendo en cuenta el porcentaje de
ocupacién y la distribucién horaria de las mismas se observa que la presién sobre estas plazas de

aparcamiento se concentra en unas horas especificas del dia.

Ba f( .
%’ﬁ nglzmngo
4

(

4.

Vehiculos que

Pl Vehiculos | Porcentaje Duracion del indice d
Ambito azas que han de uracion de NAICe 98 | ho se mueven
analizadas . .y estacionamiento rotacion ,
estacionado | ocupacién en todo el dia
<1h. 35%
1-2 h. 22%
o | 2eh | 29%
Zona 1 36 139 86% 6o h. 0% 3,53 11
911 h. 3%
> 11 h. 1%
<1h. 30%
1-2 h. 22%
. |26h | 31%
Zona 2 20 74 89% 6o h. 8% 3,52 8
9-11 h. 7%
> 11 h. 3%
<1h. 28%
12 h. 20%
. [26h | 28%
Zona 3 21 64 91% 69 h 1% 3,16 10
911 h. 6%
> 11 h. 6%
<1h. 36%
1-2 h. 29%
26h | 27%
Zona 4 21 Q0 82% 59 H. 8% 4,29 4
911 h. 1%
> 11 h. 0%

Fuente: Elaboracién propia, INTRA SL.

Estimacién de la demanda del aparcamiento regulado en calzada

El ndmero de residentes autorizados ha ido variando a lo largo de los afos. Actualmente (afio 2022) el
nimero de vehiculos autorizados a estacionar en los sectores azul y verde es de 952 (pago de la tasa
anual). En 2021 se autorizaron 92 nuevos vehiculos en esta categoria. En el érea de Ezkiaga también se

ha incrementado el nimero de habitantes autorizados a aparcar en el sector rojo.

En 2021 habia 843 vehiculos y en 2022 habia 1.008, un incremento del 19,6%. En 2020 eran 781,
por lo que entre 2020-2022 ha habido un aumento significativo del 29,1%.

4
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La estimacién de la demanda del aparcamiento regulado en calzada puede conocerse gracias a los datos
ofrecidos por el ayuntamiento de Beasain. Se dispone de datos segregados por dia laborable mafiang,
dia laborable tarde y sdbado, por lo que se presentan los datos desagregados por estas categorias. Los

datos de los que se dispone son los referentes algunos tramos de la zona azul y de la zona verde.

En las mafanas de dia laborable, la ocupacién media de las plazas de estacionamiento regulado
analizado presenta una ocupacién media del 72,4%. Para el conjunto de las zonas azules la ocupacién
media es del 70% y para la zona verde del 59%. El dmbito que menor ocupacién presenta es
Bernedoenea, zona que actualmente ya ha cambiado su tipologia, pasando a ser sector marrén en lugar
de sector azul. En la mayoria de los casos mds de la mitad de las plazas estdn ocupadas por residentes,

sobre todo en las plazas de Esteban Lasa, San Inazio y Gernika pasealekua.

‘ Sector | Plazas | Residentes fi:lfent ’ riSkI:t ‘ Obras ’ OcI:::!ién
Esteban Lasa Azul 73 57,5% 11,0 | 27% | 6,8% 5,5% 5,5% 89,0%
San Inazio Azul 50 54,0% 16,0% | 2,0% | 4,0% 2,0% 0,0% 78,0%
Oriamendi Azul 105 18,1% 3,8% 2,9% | 62,9% 0,0% 1,0% 88,6%
Gernika pasealekua Azul 132 58,3% 16,7% | 2,3% 0,0% 0,0% 3,8% 81,1%
Bernedoenea Azul 14 14,3% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 14,3%
Gipuzkoa plaza Verde | 267 41,9% 14,6% | 0,7% 1,1% 0,0% 0,7% 59.2%
Total 641 43,5% 12,6% | 1,7% | 11,9% | 0,8% 1,9% 72,4%

Fuente: Ayuntamiento de Beasain

En las tardes de dia laborable, la distribucién de la ocupacién no difiere demasiado, pero la ocupacién
media de las plazas de estacionamiento regulado analizadas es superior, pasando a ser del 82,5%. Para
el conjunto de las zonas azules la ocupacién media es del 83% y para la zona verde del 68%. El émbito
que menor ocupacién presenta es Bernedoenea, pero aumentando la ocupacién de manera considerable

respecto a las cifras de la mafiana. Destaca el alto porcentaje en el que las plazas estdn ocupadas por

vehiculos con el distintivo de residente sobre todo en San Inazio y Gernika pasealekua.

‘ Sector | Plazas | Residentes | Con tiket | Sin tiket | Obras | C/D ‘ PMR ‘ Oc-llj-:z:cclién
Esteban Lasa Azul 73 75,3% 6,8% 6,8% 2,7% 1,4% | 0,0% 93,2%
San Inazio Azul 50 56,0% 18,0% 2,0% 0,0% 6,0% | 4,0% 86,0%
Oriamendi Azul 105 26,7% 3,8% 0,0% 62,9% | 1,9% | 2,9% 98,1%
Gernika pasealekua Azul 132 76,5% 17,4% 1,5% 0,0% 0,0% | 1,5% 97,0%
Bernedoenea Azul 14 28,6% 0,0% 71% 0,0% 0,0% | 7,1% 42,9%
Gipuzkoa plaza Verde | 267 49,1% 15,7% 1,5% 1,1% 0,0% | 0,4% 67,8%
Total 641 54,1% 12,9% 2,0% | 11,1% | 0,9% | 1,4% 82,5%

@ .\ Beasaingo
0. s;’ﬁ Udala 2
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Fuenfe: Ayuntamiento de Beasain

Los sdbados por la mafiana la ocupacién media total es del 75%, y del 60% en zona verde

‘ Sector | Plazas | Residentes | Con tiket | Sin tiket | Obras | C/D ‘ PMR ‘ OcI::::ién
Esteban Lasa Azul 73 65,8% 6,8% 4,1% 2,7% | 0,0% | 1,4% 80,8%
San Inazio Azul 50 72,0% 2,0% 2,0% 0,0% | 8,0% | 6,0% 90,0%
Oriamendi Azul 105 26,7% 3,8% 0,0% 629% | 1,9% | 2,9% 98,1%
Gernika pasealekua Azul 132 74,2% 4,5% 1,5% 0,0% 0,0% | 2,3% 82,6%
Bernedoenea Azul 14 14,3% 0,0% 71% 0,0% 0,0% | 0,0% 21,4%
Gipuzkoa plaza Verde 267 49,8% 71% 0,4% 1,1% 0,0% | 1,1% 59,6%
Total 641 53,8% 5,5% 1,2% 11,1% | 0,9% | 2,0% 74,6%

Fuenfe: Ayuntamiento de Beasain

En la distribucién horaria de la ocupacién de los aparcamientos regulados se puede observar como las
horas punta (para el total de plazas analizadas) el pico de mayor ocupacién se registra a las 18:00

horas.

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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Figura 2.188. Distribucién horaria de la ocupacién en dia laborable en los estacionamientos regulados.

01/03/2021

100% -
/\ /
90% -
——Esteban Lasa
80% - —S5 i
an Inazio
Oriamendi
70% - Gernika pasealekua
——Bernedoenea
60% -
Gipuzkoa Plaza
Total
50% -
40% T T T T T T

9:00 10:00 11:00 12:00 17.00 18:00 19:00
Fuente: Elaboracidn propia con daftos del Ayuntamiento de Beasain

Indisciplina vial

Dentro de las zonas con mayor demanda de aparcamiento se ha realizado un trabajo de campo in situ
para observar la indisciplina de aparcamiento (aparcamiento sobre acera, doble fila u otros espacios no

autorizados).

En el plano 33 pueden observarse las localizaciones mds relevantes en este apartado que se han
identificado durante el trabajo de calle: Dolare kalea (recogida y dejada de hijos e hijas en la academia
de inglés y encima de la acera en la parte trasera del hotel); Zapatari kalea; Trenbide kalea una vez
pasada la interseccién con Mendeurren hasta la estacién; Oriamendi kalea entre Garmendia Otaola y
Zelaeta kalea; Nekolalde kalea (hora de entrada y salida de escolares en Lizeo Alkartasuna); San Inazio

kalea; aparcamiento de la Iglesia y rotonda de Maite |I.

Figura 2.189. Vehiculos en doble fila en Dolare kalea

Fuente: INTRA Sl

Figura 2.190. Vehiculo encima de la acera en Dolare kalea

Fuente: INTRA Sl

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028.
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Figura 2.191. Nekolalde kalea en horario de entrada/salida del colegio Lizeo

Fuente: INTRA Sl

2.7.3. Balance de aparcamiento

El balance de aparcamiento total se ha realizado mediante el andlisis de dos variables.

Por una parte, se ha realizado el andlisis in situ de la ocupacién de las plazas en calzadas mediante el
trabajo de campo. Con los datos recogidos se ha elaborado el plano 32, que representa la ocupacién de
las plazas de aparcamiento en calzada en el momento de realizar la inspeccién. Como se observa en el
citado plano existe un mayor grado de ocupacién en una zona determinada y concentrada del municipio,
en concreto en toda el drea que forman las unidades urbanisticas de Urbialde (A9), Arangoiti (A10),
Nekolalde (A12), Barrendain Il (A14), Zelaeta Berri (A40), J.M Barandiaran plaza (A16) y Mendeurren.
En todas estas dreas el porcentaje de ocupacién medio de las plazas de aparcamiento en calzada es

superior al 90%.

Figura 2.192. Detalle del plano 32. Nivel de ocupacién de las plazas de aparcamiento en calzada.
2022

Leyenda
Porcentaje de ocupacién
[ < 60%

[ 60% - 70%

[] 70% - 80%

[ 80% - 90%

[ 90% - 100%

Fuente: Elaboracién propia INTRA SL

Por ofra parte, el balance especifico que se presenta a continuacién relaciona la oferta de aparcamiento
(incluyendo todo el aparcamiento en calzada y las plazas en vados de aparcamientos) con los vehiculos

censados en cada una de las unidades urbanisticas.

La relacién entre el nimero de coches censados y la oferta de aparcamientos permite obtener un déficit o
superdvit en el aparcamiento residencial. Hay que tener en cuenta que, en ocasiones, la distribucién por
zonas puede mostrar situaciones poco reales, ya que no es lo mismo una zona con déficit de aparcamiento
que ofra zona con superdvit, o una zona que presenta déficit en torno a ofras zonas con déficit, donde

las alternativas son mds escasas.

Asi, en Beasain hay 8.400 vehiculos censados de los que se ha podido conocer su localizacién exacta
(son 8.628 el total de vehiculos), y dispone de 4.647 plazas de aparcamiento en calzada (incluido el
libre, el regulado y para PMR y ofras reservas) y 6.180 plazas en vados privados, sumando un total de
10.800 plazas para turismos sin limitacién temporal. Por lo tanto, el municipio tiene un superdvit de 2.427

plazas de aparcamiento.

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028

\ |/
Y
=

m_ o

()
-3
o
I\g

4



DOCUMENTO | - Memoria

El plano 30.1 muestra graficamente por unidades urbanisticas este balance de aparcamiento. En dicho
mapa y en la siguiente tabla puede observarse como claramente el mayor déficit se registra en los dmbitos
de Alde Zaharra (A1). A cierta distancia se aprecia un déficit importante en los dmbitos de Nekolalde
(A12), Zaldizurreta (A2), Mendeurren (A17) y Loinazpe (A19). Pero numéricamente la que mds destaca
en cuanto a déficit es Alde Zaharra (déficit de 737 plazas). El plano 30.1 permite identificar la gravedad

de los déficits de plazas, en funcién de las caracteristicas de las unidades urbanisticas contiguas.

Los principales superdvits aparecen en los dmbitos de Trenbidearen Zabalgunea (A13), Urbieta (A8), Ittola
| (A36), Ondarre (A29) y Ubiotz (A39). Como puede apreciarse en la tabla y en plano la mayoria de
unidades urbanisticas que presentan mayores superdvits se encuentras fuera del nicleo urbano, en zonas
sin apenas densidad residencial.

Por lo tanto, nos encontramos en una situacién donde el municipio tiene mucha disponibilidad de
aparcamiento, pero este se intensifica en los barrios con més densidad de poblacién.

Por ello es importante, a la hora de implementar alternativas y soluciones centrarse en los valores y

resultados de cada seccién analizada.

Demand Balance
Oferta de aparcamientos o] aparcamient
vehiculos o
En OFERT Vehiculos
calzada A censados Balance
TOTAL

Al 306 718 1.024 1.761 737
A2 24 56 80 279 -199
A3 99 237 336 326 10
A4 42 240 282 255 27
A5 69 63 132 257 -125
Ab 0 107 107 53 54
A7 182 8 190 85 105
A8 2772 107 379 90 289
A9 17 220 237 112 125
A10 23 68 91 101 -10
Al1l 12 0 12 8 4
Al12 266 281 547 854 -307
A13 515 115 630 165 465
Al4 59 128 187 260 73
Al15 20 45 65 154 -89
Al6 135 38 173 196 23
Al7 121 160 281 394 -113
A18 148 387 535 482 53
A19 170 355 525 620 95
A20 50 0 50 0 50
A21 11 63 74 79 -5
A22 0 22 22 12 10
A23 30 150 180 19 161
A24 38 0 38 13 25
A25 233 0 233 91 142
A26 83 128 211 15 196
A27 164 306 470 345 125
A28 0 1 1 12 -11
A29 95 118 213 15 198
A30 0 0 0 7 7
A31 61 89 150 114 36
A32 13 0 13 24 -11
A33 88 0 88 14 74
A34 23 8 31 11 20
A35 39 48 87 111 24
A36 146 102 248 34 214

Beasaingo

fﬂ«‘ ﬁlﬁ Udala
24

4

iRIFa <.
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S3 26 0 26

Fuente: Elaboracion propia INTRA Sl y documento del avance del PGOU de Beasain

A37 350 493 843 762 81
A38 0 0 0 0 0
A39 204 0 204 7 197
A40 /1 174 245 227 18
A41 24 0 24 0 0
A42 35 38 73 21 52
A43 12 3 15 15 0
Ad44 50 11 61 0 61
A45 25 3 28 0 28
Ad6 7 1 8 0 8
Ad7 4 0 4 0 4
A48 54 0 54 0 54
A49 33 893 926 0 926
A50 198 196 394 0 394
0 26

Figura 2.193. Detalle del plano 30.1. Balance de aparcamiento por unidades urbanisticas en el
escenario actual. 2022

"Unidad|Vehiculos[PMUS superficie|PMUS Pri US Total|PMUS Balance| 1 N
M| 1761 306 718 1024 737 Leyenda |
A2] 279 24 56 80 199 , , !
A3 3% 99 37 336 10 PMUS Balance (Nam. vehiculos) S
255 42 240 282 r kY
257 & 132 125 [ Meror a -100 \
a 107 107 54 Entre -100 y O
182 190 105 /
272 107 379 289 entre 0y 250 |
112 7 220 257 125 —
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Fuente: Elaboracidn propia INTRA Sl

Con los datos incluidos en el documento de avance del Plan General de Ordenacién Urbana se ha
realizado también un balance por unidades urbanisticas con las actuaciones que dicho documento recoge
para el futuro del municipio en materia de aparcamiento. Los resultados se presentan en el plano 30.2,
con el objetivo de poder comparar de una manera rdpida graficamente como seria la evolucién en el

municipio al ejecutarse los proyectos recogidos en el PGOU.

Como se observa en la siguiente tabla el superdvit de plazas aumentaria hasta las 6.541, si bien es cierto
que para un balance mds real deberia tenerse en cuenta un aumento en el parque de vehiculos progresivo
a lo largo de los afios. El cambio principal se produce en Trenbidearen zabalgunea (A13), donde pasarian
a existir 945 plazas en vados privados (frente a las 115 actuales). En el dmbito de Mendeurren (A17) se

reduciria también bastante el déficit de aparcamiento.

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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Beasaingo
Udala

A39 204 0 204 7 197
A40 71 174 245 227 18
Oferta de aparcamientos Demanda Bqlqnc.:e ) > > 2 > 2
vehiculos | aparcamiento A42 35 38 /3 21 52
TOTAL | censados A44 50 68 118 0 118
Al 306 797 1.103 1.761 -658 A45 25 84 109 0 109
A2 24 56 80 279 -199 A4é 7 18 25 0 25
A3 99 264 363 326 37 A47 4 32 36 0 36
A4 42 304 346 255 91 A48 54 65 119 0 119
A5 69 63 132 257 -125 A49 33 893 926 0 9026
A6 0 372 372 53 319 A50 198 196 394 0 394
A7 182 8 190 85 105 S3 57 143 200 0] 200
A8 137 107 244 90 154 TOTAL 4,569 |10.372| 14.941 | 8.400 6.541
A9 17 220 237 112 125
A10 23 104 127 101 26 Fuente: Elaboracidn propia INTRA Sl y documento del avance del PGOU de Beasain
A1l 12 12 24 8 16
A12 266 310 576 854 -278
A13 515 945 | 1.460 165 1.295
Al4 59 128 187 260 -/3
Al5 20 45 05 154 89 e e o e e o s — |
Al6 135 38 173 196 23 e s RS *
A7 121 | 252 | 373 | 394 21 T e
A18 148 387 | 535 482 53 HE Y TR R e
A19 170 355 525 620 95 T mayora 500
A20 50 176 | 226 0 226 I
A21 59 70 | 129 79 50 e
A22 0 324 | 324 12 312 e
A23 30 250 280 19 261 T ———
A24 38 9 47 13 34 e
A25 233 106 339 91 248 ol 5
A26 83 353 436 15 421 -
A27 164 306 470 345 125 | “7’\1
A28 0 6 6 12 6 | &
A29 95 351 | 446 15 31 ( A\
A30 0 0 0 7 7 N
A31 61 188 249 114 35
A32 13 188 201 24 177  —
A33 88 36 124 14 110
A34 23 85 | 108 11 97 S
A35 39 48 | 87 111 24 / T
A36 146 | 116 | 262 34 228 -/ . P
A37 350 493 | 843 762 81 ' - -
A38 0 710 710 0 710 Fuente: Elaboracion propia INTRA SL
im'm =““‘:= Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028.
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2.7.4. Valoraciones sobre el aparcamiento

En el siguiente apartado se recogen de un modo sintetizado las valoraciones y el diagnéstico sobre el

aparcamiento que no son cuantificables, y que estén basados en el andlisis y el conocimiento del entorno.

Se presentan por un lado calificaciones y valoraciones recogidas a través de las encuestas de diversa
tipologia (encuestas on line, encuestas presenciales realizadas en la calle o informaciones recogidas en
las encuestas realizadas durante las sesiones de la Mesa de Movilidad)

Por ofro lado se presentan de un modo sintético las disfunciones que se han identificado en el municipio
en materia de aparcamiento, bien a través de la inspeccién técnica a pie de calle o bien recabando
informacién y opiniones de diferentes agentes involucrados en la movilidad del municipio, como los
técnicos y politicos municipales, la Policia Local, las valoraciones recabadas en las encuestas citadas
anteriormente, los documentos trabajados en el ayuntamiento con implicacién en la movilidad (Mesa de
Movilidad, documento participativo para la elaboracién del PGOU, etc.), o la sesién de participacién que
se realizé junto con comerciantes y representantes de algunas entidades del municipio

Por ¢ltimo, se recogen opiniones particulares a modo descriptivo que se recibieron en las encuestas, en el

apartado de respuesta libre sobre la valoracién del aparcamiento en el municipio.
Resultados de las encuestas
Encuestas online

El 80% de los encuestados opina que la cantidad de aparcamiento libre y gratuito en calzada dentro del
municipio es insuficiente. El 40% considera que la zona azul es excesiva y para el 30% la zona verde es
excesiva. Para el 46% las zonas reservadas para PMRs son suficientes y para el 55% las plazas reservadas

para carga y descarga son suficientes.

Figura 2.195. Encuestas. Opinién sobre la cantidad de aparcamiento por tipologia en el municipio.
2022

100% -
90%
80% 16,5% ; 7,0%
4,3%
70% 39,6% 29,6%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
0%
Aparcamiento Zona azul Zona verde  Zona residentes Aparcamiento  Aparcamiento Zonas de carga
libre/gratuito para motos  para personas  y descarga
para coche con movilidad
reducida

o Insuficiente  m Suficiente Excesivo NS/NC

Fuente: Elaboracién propia, INTRA SL

Disfunciones identificadas

A continuacién, se presentan las principales disfunciones que se han identificado sobre el aparcamiento
del municipio a través de los medios citados anteriormente. Estas disfunciones estdn representadas

grdficamente en el plano 33.

Se presentan a continuacién en formato de listado todas las valoraciones recogidos sobre diferentes puntos

del municipio.

Tabla 2.70. Disfunciones identificadas sobre el aparcamiento. 2022

Disfuncién | Localizacién
Dolare kalea (mayormente en horario de dejar y recoger nifos
y nifias en la academia de inglés)

Parada o estacionamiento obstaculizador

(ej: doble fila)

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028

™,

o
-

1\

mr_ o



DOCUMENTO | - Memoria

Zapatari kalea, entre rotonda con Nabarro Larreategi kalea y
cruce con Nafarroa etorbidea

Trenbide kalea, entre cruce con Mendeurren kalea y estacién
de tren

Barrendain plaza

Oriamendi kalea, entre Garmendia Otaola kalea y Zelaeta
kalea

Nekolalde kalea (dejada y recogida de nifios y nifias en Lizeo
Alkartasuna)

San Inazio kalea

Mariarats kalea (Murumendi eskola)

Aparcamiento Artzai-Enea

Aparcamiento frecuente en acera

Tramo entre trasera del polideportivo y autorrecambios Goierri

Joan lturralde kalea, en conexién con kale Nagusia

Foru kalea, entre Nekolalde kalea y Garmendia Otaola kalea

Esteban Lasa kalea, entre Igartetxe kalea y Martina Maiz
kalea

Punto habitual de recogida o dejada de
viajeros

Rotonda Maite Il, en la acera mds cercana a kale Nagusia

Mdas del 5% de los vehiculos estacionados
en zona regulada sin tiket

Esteban Lasa kalea

Joan lturralde kalea (ambulatorio)

Zonas con alta demanda de
aparcamiento

Unidad urbanistica A14 (Barrendain |l)

Unidad urbanistica A17 (Mendeurren)

Fuente: Elaboracidn propia, INTRA SL

Figura 2.196. Vehiculos en doble fila en Trenbide kalea

Fuente: INTRA Sl

Figura 2.197. Furgoneta estacionada sobre paso de peatones en Nafarroa etorbidea

Fuente: INTRA Sl

Valoraciones recogidas en las encuestas

Se presentan a continuacién algunas de las opiniones y valoraciones de la ciudadania acerca de las

condiciones del aparcamiento en el municipio:

En Beasain fue un gran error no construir un parking debajo de las pérgolas que evite que los

coches vayan dando vueltas y vueltas buscando aparcamiento.

Posibilidad de estacionar en aparcamientos limitados a toda la poblacién de Beasain.
Aparcamientos mds amplios en zonas concurridas como la deportiva y alrededores.
Mejorar la conexién con Bernedo y ofros.

En Bernedo y Senpere los parkings como son gratuitos estdn a rebosar incluso de vehiculos en

desuso g no se mueven. Estoy hay que controlarlo.

Los coches con garaje en zona OTA, no deberian tener vifieta. No lo meten al garaje y ocupan

las plazas todo el dia por un precio irrisorio anual.

° — .5‘“';‘
INIFQA %’
0

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028.



DOCUMENTO | - Memoria

e Ampliar la OTA, por ejemplo, para que los beasaindarras que vivamos en el centro junto a la
estacién de tren (de la estacidn a la zona del campo de fitbol) podamos aparcar alrededor (cerca)
del domicilio. Los aparcamientos se mueven muy poco porque los que cogen el tren dejan el coche
todo el dia en esa zona sin OTA. Los dos lados de la estacién tienen OTA vy los otros no.

Opcionalmente, lo abriria a todo el pueblo.

2.8. REDES BASICAS DE MOVILIDAD. DISTRIBUCION URBANA DE
MERCANCIAS

La gestién de las plazas de reserva tiene una importancia significativa cuando se trata de la distribucién
urbana de mercancias. Se puede tratar de una Fuente de problemas para los responsables de la movilidad
a causa de la gestidn de tréfico, puede provocar molestias a los peatones y comporta efectos
medioambientales como el ruido o la contaminacién atmosférica. Ademds, Beasain cuenta con una gran
cantidad de fébricas y talleres a su alrededor, cosa que hace que la gestién del trafico pesado sea

especialmente compleja.

El paradigma del reparto de mercancias se estd viendo alterado por el auge y crecimiento de las ventas
online, lo que conlleva un aumento del volumen de furgonetas de reparto por el municipio en general y
por la zona peatonal més en particular. Estos repartos, ademds, al realizarse puerta a puerta generan

multitud de desplazamientos de corto recorrido.

Es un tipo de reparto, ademds, que no estd adecuado a los puntos, zonas y horarios asignados para la
carga y descarga, puesto que se realizan repartos a todas horas del dia, incluso fines de semana, cuando
las plazas de carga y descarga ya estdn fuera de su horario de reserva. Esto conlleva que estas furgonetas
o bien ocupen plazas de aparcamiento en calzada (pudiendo ocasionar ademds algunos riesgos de
seguridad vial debido a lo que ocupan por su longitud) o bien realicen estacionamientos ilegales de corta

duracién (encima de la acera, plazas reservada, etc.).

2.8.1. Caracterizacion de la oferta

La mayor parte de las labores de carga y descarga se realiza en las calles peatonales del Casco Viejo,
donde no hay aparcamientos o plazas especificas para las furgonetas, por lo que ocupan espacio
peatonal en las horas que pueden entrar. Algunos comerciantes tienen la preocupacién de que al ser las
calles estrechas no hay sitio para todos los transportistas y que muchas veces este espacio es ocupado por

vehiculos particulares para realizar sus gestiones.

Fuera de ese entorno Beasain dispone de 70 plazas de carga y descarga ubicadas de forma muy desigual
dentro del municipio (plano 34). El mayor nimero de zonas reservadas y de plazas se concentran entre
los barrios de Ensanche Moderno y Casco Viejo. Para la cantidad de establecimientos y densidad
residencial que tiene (no hay que obviar el crecimiento de los repartos puerta a puerta por el comercio
online) en la parte mds occidental de zona Loinaz hay escasas plaza. Paralelamente, algunas plazas de
carga y descarga estdn reservadas a ciertos negocios préximos, cosa que puede resultar un problema

para un uso éptimo de la rotacién de estos espacios.

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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s PIQZQS de Leyenda N
Seccién . O ' A~
censo' corgo Hororlo . -merarlﬂ e:’\ﬂr[‘an(las : \
y descarga T -
Igartza Oleta 008 Zona Loinaz 1 8-13 /1619 e
Zapatari kalea 007 Zona Loinaz 5 8-13 8-20
9-13/16-19
Oriamendi kalea (Dia) 005 Ensanche 4 8-13 —9-19 _
Moderno R.eserva err!‘presa S|1.1 horario
. - Ensanche il i
Nafarroa etorbidea 41 (Eroski city) 005 Moderno 4 8-20 |
Nafarroa etorbidea 33 (Montoya) 005 Ensanche 7 8-13 f
Moderno
Oriamendi kale (Fruteria) 004 Ensanche 2 8-13 /16-19 ]
Moderno
Oriamendi kale (Correos) 004 Ensanche 3 7:30-19 i
Moderno
Autorecambios Goierri 008 Zona Loinaz 5 Reserva empresa. ‘Sm
regulacién horaria -
L, Ensanche Reserva empresa. Sin w I ey o us
Carpinteria Galarreta 004 1 - : i = .
Moderno regulacién horaria RN P ezt | -
Nafarroa etorbidea (Xerbera) 004 Ensanche 1 Sin regulacién horaria o
Moderno
Nafarroa etorbidea (Mirentxu) 004 Ensanche 5 Sin regulacién horaria
Moderno
Nafarroa etorbidea (Etxe-Ubi) 004 Ensanche 1 Sin regulacién horaria
Moderno
San Inazio (Diq) 003 Casco Viejo 3 8-13 / 16-19
San Inazio 5 (Carrefour) 003 Casco Viejo 4 8-13 /16-19 Fuente: Elaboracién propia INTRA Sl
Esteban Lasa 2 002 Casco Viejo 3 8-13/16-19
Mariarats kalea (Eroski) 009 La Porteria 2 813 /16-19 En general, las plazas reservadas para carga y descarga presentan un buen estado de sefalizacién, tanto
Joan XXIIl kalea (Montoya) 001 La Porteria 2 8-13/16-19 horizontal como vertical, y la informacién de los horarios y condiciones que aparece representada es
J.M. lturriotz (Udaberri) 001 La Porteria 1 8-13 / 16-19 clara v concisa
Zaldizurreta kalea 002 Casco Viejo 2 8-13 /16-19 Y '
Joan lturralde (hacia ambulatorio) 003 Casco Viejo 2 8-13 /16-19 i o ) i
GI2120 - Zaldizurreta 003 Casco Viejo 1 850 No obstante, tal y como puede observarse en la tabla anterior, no hay unanimidad en la tipologia de las
Gipuzkoa plaza (Eroski) 002 Casco Viejo 2 9-19 sefiales ni en la regulacién de horarios, y hay muchos horarios diferentes en funcién de las plazas que
BM Senpere 002 Casco Viejo 2 9-13/1619 seq, incluso en zonas muy préximas entre si, como es el caso de las dos zonas de reserva en Nafarroa
Esparru (Senpere) 002 Casco Viejo 1 R?ZZL\jgc??anis;.riim etorbidea (Montoya y Eroski). Esto puede generar confusién y desconocimiento entre los usuarios, tanto
Reserva empresa. Sin de los repartidores como de las personas que utilizan esas plazas fuera del horario reservado para carga
Mujika dekorazioa (Senpere) 002 Casco Viejo 1 P 2
regulacién horaria y descarga.

Fuente: Elaboracidn propia INTRA Sl
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Figura 2.199. Plazas de carga y descarga en Nafarroa Etorbidea 41

Fuente: INTRA Sl

Aparte de las plazas destinadas en calzada para la carga y descarga a lo largo del municipio, la zona
peatonal ocupada por kale Nagusia, Andre Mari, Lorategi, Bideluze plaza, Jose Martin Arana y el ramo

peatonal de J. M lturriotz tienen su propio sistema de acceso y gestién.

No existen espacios especificos destinados a estos vehiculos dentro de esta zona peatonal, por lo que, al
realizar operaciones de carga y descarga, puede haber puntos de conflicto entre repartidores y usuarios

de la via (mayormente peatones).

Figura 2.200. Vehiculos de reparto de mercancias en kale Nagusia

Los criterios de acceso a esta zona son los mismos que para Gernika pasealekua, pero en Gernika

pasealekua los vehiculos si que tienen espacios especificos destinados a las carga y descarga.

Segun la ordenanza municipal la carga y descarga se debe realizar de lunes a viernes de 8:00 a 13:00

horas y la ordenanza estd dirigida especialmente a los proveedores.

Para comerciantes hay dos tipos de autorizaciones: De lunes a sdbado de 6:00 a 15:00 horas o de lunes
a sdbado de 4:00 a 9:00 horas y 13:00 a 00:00 horas. En ambos casos serd para realizar labores de
carga y descarga. Pero hay que acogerse a una de las dos opciones. Se concede Gnicamente un permiso

por comercio

2.8.2. Caracterizacion de la demanda

Al ser un municipio con una muy elevada actividad industrial y ademds situado al paso del eje vial Madrid-
Paris, uno de los principales flujos de mercancias de la peninsula Ibérica hacia Europa, el municipio tiene

un intenso tréfico de vehiculos pesados, sobre todo en las vias de acceso que le rodean (N).

No obstante, dentro del municipio, si bien el trafico total es menor, si que presenta volimenes porcentuales
elevados. El paso de vehiculos pesados por Ezkiaga etorbidea en la entrada y salida de vehiculos pesados
(los contajes automdticos incluyen los autobuses en estas mediciones) supone alrededor del 13% de los
vehiculos. Asi mismo, en las conexiones de entrada y salida en la rotonda Maite I, con Lazkao y con la
N-1, el tréfico de vehiculos pesados representa el 7,7% de la intensidad diaria, cifra importante teniendo
en cuenta que es una de las zonas con mayor volumen de trafico del municipio y el punto donde se

vertebra la mayoria del mismo.

La distribucién horaria de los vehiculos pesados que circulan por el municipio (se incluyen autobuses)
muestra una linea bastante estable durante las horas de la mafana, y después ofro pico y posterior

descenso pronunciado a partir de las 16:00 horas.
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Figura 2.201. Distribucién horaria de los vehiculos pesados en las entradas y salidas del municipio.
2022
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Fuente: Elaboracidn propia, INTRA SL

No existen datos especificos sobre la utilizacién de las plazas de carga y descarga en calzada dentro del
municipio, ni ningdn control sobre su uso, por lo que es complicado valorar la idoneidad de estas plazas

y conocer si el uso que se hace las mismas es correcto.

Figura 2.202. Camién de gran tonelaje haciendo carga y descarga en Oriamendi kalea (Dia
supermercado)

Para evaluar las necesidades de plazas de carga y descarga, se ha realizado un inventario en horario
laborable en 4 zonas de carga y descarga. En este inventario, se ha obtenido la ocupacién de las plazas
de reserva y se ha detectado el nivel de indisciplina por zonas.

Se ha realizado inspeccién en cuatro zonas de carga y descarga:
o Esteban Lasa kalea
e San Inazio kaleq, las plazas ubicadas delante del Carrefour Express
e Nafarroa etorbidea 33, a la altura de Montoya Harategia

o Nafarroa etorbidea 41 (a la altura de Eroski City)

El ndmero de plazas totales es estimado, puesto que los cordones de carga y descarga no estdn
subdivididos en plazas. El espacio es variable segin si estacionan vehiculos de gran tonelaje o turismos

(autorizados).

En relacién a la ocupacién, dentro de las zonas analizadas la mayor ocupacién de las plazas de carga
y descarga en horario autorizado se ha registrado en Nafarroa etorbidea 41 (Eroski city). Este espacio
presenta ademds la singularidad de que en muchas ocasiones el camién que realiza carga y descarga
en el supermercado Eroski no estaciona en los aparcamientos de carga y descarga a pesar de la amplitud
del horario, debido a que la mayoria del tiempo se encuentra ocupado. En ocasiones estas labores de
carga y descarga también las realiza los domingos a la tarde y por lo tanto ese espacio estd ocupado
por turismos aparcados. Como solucién, suelen estacionar en Mendeurren etorbidea, delante de la
parafarmacia, provocando grandes situaciones de riesgo para el paso de autobuses y de vehiculos y la

seguridad de los peatones.

Figura 2.203. Vehiculos pesados en Mendeurren (con Nafarroa etorbideq)
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Las plazas de Nafarroa etorbidea 33 presentan también un alto grado de ocupacién, y hay que tener en

cuenta, ademds, que su horario de reserva es Unicamente matutino.

Respecto a la tipologia de los vehiculos que ocupan estds plazas, en todas ellas predominan las
furgonetas, pero en las plazas de Nafarroa etorbidea 41 destaca también el nimero de camiones. El
estacionamiento ilegal de vehiculos (% de vehiculos no autorizados) es mds elevado en las plazas de
Esteban Lasa y San Inazio, como consecuencia directa de estar mds tiempo sin la ocupacién de los

vehiculos correspondientes.

En todas las zonas a analizada predominan los estacionamientos para carga y descarga de 30 minutos
o menos, si bien es cierto que la sefializacién de las plazas no recoge ningdn limite méximo de tiempo

para realizar estas tareas.

Taula 2.72. Porcentaje de ocupacién y tiempo destinado a la carga descarga en las plazas
analizadas. 2022

Tipologia ocupacién

Tiempo ocupacion

% Veh.
No . 30 min. o 30-60 Més de 60
toriz Turismo menos min min
au s C/D . ;
ados
Esteban Lasa 2 47 % 38% 56% 0% 6% 72% 22% 6%
San Inazio 5 (Carrefour) 62% | 20% 50% 15% 15% 70% 20% 10%
Nofarroa eforbidea 33 | 50 | 180, | 589 | 20% 4% 60% 25% 15%
(Montoya)
Nafarroa eforbidea 41 1% | 2% | 46% | 46% 6% 65% 25% 10%
(Eroski city)
Total Andlisis 68% | 20% 52% 20% 8% 67% 23% 10%

Fuente: Elaboracién propia INTRA SL

En conclusién, para el conjunto de las plazas analizadas, el nivel de ocupacién es del 68%, el porcentaje
de vehiculos no autorizados que estacionan en estas plazas es del 20%, el 52% son furgonetas, el 20%
camiones y el 8% turismos autorizados, y la mayoria de operaciones de carga y descarga (67%) se

realizan en menos de 30 minutos.

Gestién de la carga y descarga en las zonas de prioridad peatonal

Segin la ordenanza municipal los vehiculos de los residentes tienen una duracién mdxima de
estacionamiento de 20 minutos, tanto en la zona Gernika pasealekua, como en el entorno de kale
Nagusia, Bideluze plazay J.M. lturriotz, pero las labores de carga y descarga autorizadas en estas zonas
(al igual que en el resto de plazas en calzada habilitadas en el municipio) no tiene estipulado tiempo

mdximo en la normativa.

2 40
\

5\ Beasaingo
7" Udala

Fuente: INTRA S

Aun asi, si bien hay excepciones, los aparcamientos y los tiempos de parada de los vehiculos en estas
zonas no son excesivamente largos. Segun las inspecciones realizadas in situ la duracién media del
estacionamiento de vehiculos de carga y descarga en kale Nagusia es de 10-20 minutos. Los peatones
ademdés parecen estar acostumbrados a la presencia de estos vehiculos de reparto. Los dias de mercado
(martes y primer sdbado de cada mes) se produce un aumento del nimero de furgonetas y camiones que

circulan en el entorno.

Del total de vehiculos que tienen acceso al entorno de kale Nagusia, el 38% son vehiculos de carga y
descarga, el 5% son vehiculos de las tiendas, el 3% son vehiculos de panaderias y otro 3% corresponden
a vehiculos con autorizacién para el mercado, lo que da una idea de la importancia que tiene la

circulacién de furgonetas, y en menor medida camiones, en este entorno.

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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Figura 2.205. Camién y furgoneta realizando labores de carga y descarga en la zona peatonal de Disfunciones identificadas
kale Nagusia.

A continuacidn, se presentan las principales disfunciones que se han identificado sobre el reparto de
mercancias en el municipio a través de los medios citados anteriormente. Estas disfunciones estan

representadas graficamente en el plano 33.

Se presentan a continuacién en formato de listado todas las valoraciones recogidos sobre diferentes puntos

del municipio.

Tabla 2.73. Disfunciones identificadas sobre el reparto de mercancias. 2022

Disfuncién Localizacién

Joan lturralde kalea (lado rio)
Estacionamiento ilegal en zonas de carga | Zapatari kalea
y descarga Zaldizurreta kalea
Joan XXIII kalea con Mariarats kalea
'Zonc?s.de carga y descarga con horario Nafarroa etorbidea 33 (Montoya harategia)
insuficiente
Zona polideportivo
Fuente: INTRA S Igartza Oleta kalea, entre Loinazpe y rotonda con Usategi
. . . . . ) , . i kalea
Durante las inspecciones realizadas a nivel de calle, entre kale Nagusia y Andra Mari, de los vehiculos Zonas sin carga descarga o con déficit Tronbide Kal re Mend kal P
‘ g . renbide kalea, entre Mendeurren kalea y estacién
que pasaron, el 82% fueron furgonetas o camiones y el 18 % vehiculos particulares. En el cruce entre de plazas Enforno Foru kalea-Nekolalde kalea
Nagusia y Lorategi, el 62% fueron vehiculos particulares y el 38 % furgonetas o camiones. Entorno Foru kalea-Garmendia Otaola kalea
Ezkiaga etorbidea
2.8.3. Valoraciones sobre la distribucién urbana de mercancias Fuente: Elaboracidn propia, INTRA Sl
En el siguiente apartado se recogen de un modo sintetizado las valoraciones y el diagnéstico sobre el Figura 2.206. Vehiculos particulares en plazas de carga y descarga en Joan XXIII kalea

reparto de mercancias que no son cuantificables, y que estdn basados en el andlisis y el conocimiento del
enforno.

Se presentan de un modo sintético las disfunciones que se han identificado en el municipio en el reparto
de mercancias, bien a través de la inspeccién técnica a pie de calle o bien recabando informacién y
opiniones de diferentes agentes involucrados en la movilidad del municipio, como los técnicos y politicos
municipales, la Policia Local, las valoraciones recabadas en las encuestas citadas anteriormente, los
documentos trabajados en el ayuntamiento con implicacién en la movilidad (Mesa de Movilidad,
documento participativo para la elaboracién del PGOU, etc.), o la sesién de participacién que se realizé

junto con comerciantes y representantes de algunas entidades del municipio

Por Gltimo, se recogen opiniones particulares a modo descriptivo que se recibieron en las encuestas, en el

apartado de respuesta libre sobre la valoracién de la distribucién urbana de mercancias en el municipio.

Fuente: INTRA SL
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Valoraciones recogidas en las encuestas

Se presentan a continuacién algunas de las opiniones y valoraciones de la ciudadania acerca de las

condiciones de la distribucién urbana de mercancias en el municipio:

e Hay una clara percepcién de que la mayoria de la clientela acude a los comercios a pie, aunque
hay diversidad de opiniones en cuanto al papel que puede jugar el coche o el transporte pdblico

en el resto de clientela.

e No hay una idea clara sobre el peso o proporcién que puede tener la clientela procedente de la

comarca, de fuera de Beasain, pero hay unanimidad en que es muy importante.

e Hay una clara divisién de opiniones en relacién al impacto comercial que puede tener la
peatonalizacién de las calles en las que hay comercio. Hay quien piensa que es perjudicial porque
no permite a la clientela aparcar su coche cerca de la entrada del comercio; hay quien piensa que
es claramente beneficioso porque hace el entorno mds atractivo; y finalmente hay quien duda y

no lo tiene claro.

o Entre los comerciantes hay una opinién favorable a la potenciacién de la bicicleta como medio de
transporte ya que beneficia las pequefias compras locales y més frecuentes. Se percibe que hay

un aumento de clientela ciclista.

o En general se opina que el sistema de aparcamiento actual funciona bien si bien hace falta més

rotacién y mas plazas.

£\ Beasaingo
& %E Udala .

2.9. EXTERNALIDADES DEL SISTEMA DE MOVILIDAD

Entre los sectores que suponen un enorme consumo energético y que son responsables de gran parte de
las emisiones, el transporte ocupa un lugar destacado. Buena parte de la demanda energética y de las
emisiones de los paises ricos y, en particular, de Euskadi, provienen del transporte y, ademdés, la
contribucién relativa del transporte muestra una tendencia creciente, y se prevé que continie siendo asi
en los afos venideros. El objetivo de este apartado es realizar una primera aproximacién del consumo de

energia y las emisiones contaminantes derivadas del actual modelo de movilidad de Beasain.

El objetivo principal es analizar la actual situacién ambiental del municipio de manera ordenada para
poder definir un modelo de movilidad que corrija la tendencia manifestada en los impactos ambientales
derivados. Serd, por lo tanto, la base que tiene que traducirse en objetivos ambientales.

Este capitulo analiza las principales externalidades ambientales y sociales asociadas a la movilidad
motorizada. Los aspectos considerados por la diagnosis incluyen:
e Impactos sociales
o Lo accidentalidad

e Impactos ambientales

o El consumo energético del transporte
o La contaminacién atmosférica
o La contaminacién acistica

Hay otros impactos ambientales derivados de la movilidad que no se analizan en el presente apartado,

dado que el objetivo es analizar los aspectos ambientales mds significativos y relevantes para el dmbito

del PMUS.

Los datos de partida de este célculo son los vehiculos-kilémetro recorridos anualmente dentro del municipio,
y los generados en sus desplazamientos de conexién, diferenciados por cada tipologia de vehiculo y por

tipologia de itinerario donde se recorren.

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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2.9.1. Seguridad vial

La accidentalidad es una de las externalidades més directas de los modelos de movilidad actuales. En
este apartado se sefialan las caracteristicas mds relevantes de la accidentalidad de Beasain durante los

Gltimos afos (2018-2021), desarrollada con la informacién remitida por la Policia Local de Beasain.

La informacién disponible para la realizacién del presente capitulo no presenta un grado elevado de
desarrollo, ya que Unicamente se cuenta con la ubicacién escrita de los accidentes en el periodo
analizado. En el 37% de los casos remitidos, la localizacién recibida estaba incompleta o era inconexa,
por lo que se realizé una comprobacién de los partes de accidentes de estos sucesos. En el plano 35 se

presenta graficamente la localizacién de estos accidentes

Se cuenta con la informacién de los accidentes en los que se ha registrado un herido. En la gran mayoria
de los casos las victimas de estos accidentes registrados han sido heridos leves, con la excepcién de un

accidente mortal de moto registrado en enero de 2020.

Respecto a la cifra global de accidentalidad se aprecia un descenso llamativo del 42% entre el afio 2018

y 2021 en el dato de total de accidentes.

De los accidentes registrados, el 52,6% fueron atropellos de coche a peatén, un 10,5% fueron atropellos
de coches a bicicletas, otro 10,5% accidentes entre bicicletas y peatones y 26,7% otro tipo de accidentes

(colisiones, salidas).
Figura 2.207. Evolucién de los accidentes registrados en Beasain. 2018-2021
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Fuente: Flaboracidn propia con dafos de la Policia Local de Beasain

Si se compara la accidentalidad en funcién de la poblacién (cada 1.000 habitantes) con otros municipios
cercanos se puede comprobar como los datos de accidentalidad de Beasain son superiores a algunos de
los municipios con los que se ha establecido comparacién.

La comparativa de la accidentalidad en Beasain con indices para toda la provincia de Gipuzkoa o el
conjunto de la CAPV, nos permite observar que el nimero de accidentes en el municipio es bajo
comparado con datos del conjunto de la provincia o de todo Euskadi, pero como se ha sefialado, més
alto que en los municipios colindantes de Ordizia y Lazkao y en municipios de tamafo igual o superior
como Andoain o Tolosa.

Figura 2.208. Comparativa y evolucién del nimero de accidentes por cada 1.000 habitantes. 2016-
2020
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Fuente. Elaboracién propia con datos de Open Data Euskadi

Es importante reforzar las politicas municipales de seguridad vial para conseguir y mantener el ndmero

de O heridos graves y O muertos y conseguir una reduccién mds acusada de las victimas leves.

Las zonas de mayor concentracidén de accidentes en los afios analizados son el cruce de Nafarroa
etorbidea y Zapatari kalea y la zona de Igartza Oleta, en la aproximacién con la interseccién con Usategi

kalea.

Actualmente estas dos zonas han sufrido variaciones en su esquema circulatorio por lo que se espera que
mejoren estas cifras. En el punto de Nafarroa etorbidea actualmente estd prohibido el giro hacia la
izquierda y en el caso de Igartza Oleta se volvié a recuperar la posibilidad de seguir recto hacia Dolare

kalea en esa inferseccion.
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Figura 2.209. Detalle del plano 35. Localizacién de los accidentes con heridos registrados en
Beasain en el periodo 2018-2021
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Fuente: Elaboracién propia INTRA SL
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2.9.2. Medio ambiente

Se ha evaluado el consumo energético y el impacto en la contaminacién atmosférica que genera la
movilidad en Beasain, tanto en los desplazamientos internos como de conexidn, asi como los impactos

que recibe el municipio como consecuencia del tréfico de paso. Esta evaluacién se lleva a cabo con la

herramienta AMBIMORB 2.0.
Movilidad a considerar para los cdlculos ambientales
En el andlisis ambiental se tiene en cuenta:

e Movilidad en trama urbana dentro del término municipal: los vehiculos-kilémetro internos

(incluyendo tréfico de agitacién), de conexién y de paso.

e Movilidad en trama no urbana dentro del #érmino municipal: los vehiculos-kilémetro internos, de

conexién y de paso.

e Movilidad de conexién fuera del término municipal: los vehiculos-kilémetro de conexién con otros

municipios.

Para los célculos ambientales energético se analiza la movilidad que tiene lugar dentro del término
municipal de Beasain. Se estiman los flujos de movilidad segin las especificaciones de la herramienta
AMBIMOB? para la estimacién de los impactos ambientales en el municipio y el balance energético. El
sistema de cdlculo no contempla las emisiones causadas por el consumo energético del ferrocarril. Se
desconoce las fracciones de origen de la electricidad utilizada, y las emisiones quedan asociadas en su

punto de produccién.

La particularidad de las vias de conexién del municipio hace que para el cdlculo de los vehiculos kilémetro

se tenga en cuenta la siguiente movilidad:

m Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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Dentro del término ..
Fuera del término

municipal

Dentro del término
municipal — Trama urbana

municipal — Trama no
urbana

A et o gt B - No procede, se calcula

Interna , como un Unico nicleo No existe
(vias urbanas) :
confinuo.
Conexié C - Mediante el grafo D- Mediante el grafo E - Se estima mediante la
n (vias urbanas) (carreteras) EMO

F - Mediante el grafo G - Mediante el grafo

. H - No se evalta
(vias urbanas) (carreteras)

Fuente: Elaboracion propia, INTRA SL

Una vez identificadas las diferentes tipologias de movilidad, se clasifican en la manera que indica la
herramienta AMBIMOB2, es decir, en 3 rangos de velocidad disponibles: 30, 60 y 120 km/h.

Estos datos para vehiculos motorizados se derivan de la arafa de trdfico creada, de acuerdo con los
aforos realizados en el trabajo de campo del PMUS, complementado con los datos de la red
supramunicipal (aportaciones de administracién titular de la via). Los datos de movilidad de peatones y
bicicletas se obtienen a través de aforos durante el trabajo de campo del PMUS, que han permitido crear

arafas de movilidad especificas por los modos no motorizados.

La desagregacién de la movilidad en funcién de la tipologia de vias pone de manifiesto la influencia de

la N-1 en el impacto ambiental y energético de la movilidad.

El 80% de las politicas para hacer frente al reto del cambio climético se implantan dentro de los gobiernos
regionales y locales. Una de las iniciativas més destacadas ha sido el Pacto de Alcaldes, constituido
formalmente por la Comisién Europea el 29 de enero de 2008, para conseguir objetivos de reduccién

ambiciosos de cara al 2020.

Los planes de movilidad urbana son una de las herramientas que trabajan para alcanzar los objetivos

fijados dentro del pacto de alcaldes.

Se ha evaluado el impacto que el sistema actual de movilidad tiene sobre los vectores atmosféricos, y su
desarrollo probable en mantener la tendencia actual. Especificamente se estudia el impacto local en

relacién a los gases de efecto invernadero.

Los datos de partida se basan en el célculo de vehiculoskilémetro extraido de las arafas de intensidad
de tréfico motorizado e intensidad de vehiculos y de bicicletas, obteniendo un valor anual ponderando la
situacién de un dia tipo.

Red urbana | Red de conexién | Red de alta capacidad

(v=30 km/h) (v=60km/h) (v=120km/h)
Turismos 822.598.289 | 495.482.325 430.940.214
OFTLITTEORVETT TGO 42.015.900 12.208.500 5.531.400

A pie (red bésica) 8.959.500

Bicicleta (total) 1.051.380

Fuente: Elaboracidn propia, INTRA SL

Consumo energético y emisiones contaminantes

Segln los datos disponibles que caracterizan el modelo de movilidad de Beasain, la energia final

consumida en la movilidad urbana e interurbana fue de 113.322 top en 2021.

Para el afio 2021, la herramienta AMBIMOB2 estima en 357.333 toneladas de CO, emitidas en

dmbito de Beasain, derivado de la movilidad interna, de conexién y de paso.
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150.000 -

100.000 -

I
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Consumo CO2

Fuente: INTRA SL, con la herramienta AMBIMOB 2.

iAlFa

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028. 167



DOCUMENTO | - Memoria

Consumo

(tep/aiio)

CO;

(toneladas/aiio)

2022 kg/afio

co voc NMVOC | g | Nox NO NO2 | N20 | NH3 | PM2.5 | PM10 | PM comb.

comb. comb.
v=30km/h | 1390691 | 178244 161768 | 16476 | 713.999 | 551170 | 162.829 | 7.623 | 10.430 | 33.405 | 43.341 | 22.654
v=60km/h | 291910 | 39.899 37.159 2739 | 276.646 | 213016 | 63.630 | 1550 | 7744 | 12732 | 16692 | 8.081
V=12:km/ 371788 | 26215 24124 2001 | 362192 | 269557 | 92.635 | 1526 | 10,066 | 13.502 | 14.649 | 11.449
Total | 2054390 | 244357 223051 | 21307 | 1352.837 | 1.033.743 | 319.095 | 10699 | 28.240 | 59.639 | 74.682 | 42.185

Vias urbanas (v=30km/h) 62.964 198.475
Carreteras conv. (v=60km/h) 25.192 79.465
(v=120km/h) 25.166 79.393

Total 113.322 357.333

Fuente: INTRA SL, con la herramienta AMBIMOB 2.

El principal contaminante emitido en los desplazamientos en trama urbana son el monéxido de carbono
(CQO) y los éxidos de nitrégeno (NOx). El CO es un gas precursor del ozono y del CO,, por lo tanto, con
afectacién al efecto invernadero, y es un gas téxico para el ser humano. El éxido de nitrégeno tiene un
impacto moderado en la polucién atmosférica, pero tienen un considerable impacto negativo en la capa
de ozono, y es uno de los principales gases de efecto invernadero.
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Calidad del aire

Entre los diversos sectores que suponen un enorme consumo energético y que son responsables de gran
parte de las emisiones, el transporte ocupa un lugar destacado. Buena parte de la demanda energética y
de las emisiones de los paises ricos, y en particular, de Euskadi, provienen del transporte y, ademds, la
contribucién relativa del transporte muestra una tendencia creciente, y se prevé que continGe siendo asi
en afos venideros. El objetivo de éste apartado es realizar una aproximacién del consumo de energia y
las emisiones contaminantes derivadas del actual modelo de movilidad de Beasain.

El objetivo principal de la diagnosis ambiental del PMUS de Beasain es analizar la actual situacién
ambiental del municipio con vistas a poder definir un modelo de movilidad que corrija la tendencia
manifiesta en los impactos ambientales derivados. Serd, por tanto, la base que ha de traducirse en
objetivos ambientales.

Dentro del marco de la Ley 22/1983, de 21 de noviembre, de proteccién del ambiente atmosférico, es
creé en el Pais Vasco la Red de Control de Calidad del aire, que estd formada actualmente por 53
estaciones de medicién, de las cuales 14 pertenecen a actividades industriales. Una de estas estaciones
estd ubicada en el término municipal de Beasain, ubicada en plaza Gipuzkoa 1. El siguiente capitulo se
ha elaborado con los datos de esta estacién referentes al afio 2020.

Las emisiones del sector del transporte, de acuerdo con las actuales politicas climdticas europeas, se
incluyen en el grupo de emisiones difusas (no sometidas a la Directiva de comercio de derechos de
emisién). Dentro de este grupo, el transporte fue el méximo responsable de las emisiones difusas en el afio
2008 en Europa (con una contribucién del 45% del total).

El detalle de estos datos se encuentra en los Informes anuales de calidad del aire (2009-2020) del

Gobierno Vasco.
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Se analizan en este apartado las emisiones de NO;, (diéxido de nitrégeno) y PMio (particulas con didmetro

inferior a 10 micras).
NO, (diéxido de nitrégeno)

En el caso del NO; se calcula ademds del valor medio anual y del méximo horario anual el percentil
99,79, que equivaldria al decimonoveno valor més alto del afo. Se selecciona ese percentil ya que en el
caso de superar los 200 pg/ms indicaria que se ha superado mds de 18 veces en un afio ese valor, es
decir, superaria el valor limite horario para ese contaminante. Beasain estd lejos de los limites que marca

la normativa, tanto en valores mdximos, como de media y de percentil.

Figura 2.212. Emisiones de NO; registradas en la estacién de Beasain. 2020
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Fuente: Elaboracidn propia con datos del Informe anual sobre la calidad del aire del Gobierno Vasco

PMo (particulas con didmetro inferior a 10 micras)

Las emisiones de PMio van asociadas de manera directa al tréfico rodado, entre otros focos contaminantes,
tanto por las particulas emitidas como por otros elementos contaminantes menos visibles como el material
generado en la degradacién de los neumdticos, el efecto de los frenos etc. Es un contaminante que suele
verse bastante afectado por las condiciones meteoroldgicas, sobre todo por la presencia de

precipitaciones o viento.

Si observamos la evolucién desde el afio 2016 en este tipo de emisiones, vemos que la tendencia ha sido
algo negativa en el municipio. El limite del valor promedio anual (50 pg/ms) no ha sido superado en

ninguno dia durante los afios 2016-2019. En el afio 2020 se registraron siete dias por encima de los

valores mdaximos permitidos. No son nimeros preocupantes porque la normativa permite superar el limite
legal 35 veces al afio, pero es conveniente mantener un control sobre este indicador.

Figura 2.213. Emisiones de PMo registradas en la estacién de Beasain. 2020
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Fuente. Elaboracién propia con datos del Informe anual sobre la calidad del aire del Gobierno Vasco
Movilidad eléctrica

Los vehiculos eléctricos son aquellos que estdn propulsados total o parcialmente por energia eléctrica

procedente de baterias que se recargan de la red eléctrica.

La movilidad eléctrica es ya una realidad en nuestra sociedad. El ndmero de vehiculos se incrementa
continuamente y cada vez es mds habitual ver vehiculos eléctricos circular por los municipios de nuestro

entorno

Al encontrarnos en un momento inicial de su despliegue, muchos ciudadanos se plantean preguntas sobre
los vehiculos: su realidad actual, las posibilidades de recarga y, sobre todo, sus ventajas. Los municipios
son el escenario donde a dia de hoy estd teniendo lugar la transformacién de la movilidad y, por tanto,
son sus responsables los que anticipadamente se estdn planteando cémo pueden dar respuesta a las

principales preguntas y preocupaciones de sus habitantes en esta transformacién.
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El municipio de Beasain podria sacar provecho de la cercania y proximidad de un centro como Nubil,
pionero en el desarrollo de proyectos relacionados con la movilidad eléctrica, y ofrecerse como banco de
pruebas para ir intfroduciendo en el municipio nuevos modelos de movilidad. Actualmente no se dispone
de ninguna plaza de aparcamiento en calzada para poder cargar los vehiculos eléctricos y/o hibridos,

si bien es cierto que se prevé la instalacién de varios puntos de recarga en fechas préximas.

En el caso de implementarse un servicio de alquiler de bicicletas o de VMP, deberia ser complementado
con un servicio de alquiler de bicicletas y patinetes eléctricos, pero siempre con la condicién de contar
con una regulacién y una normativa municipal clara y concisa respecto a su uso.

Es fundamental, tanto en el caso de los coches, como de las bicis o los VMP conseguir la implicacién de
las grandes empresas de la comarca.

Ademds de implementar puntos de recarga para vehiculos eléctricos, el primer paso de un ayuntamiento
comprometido con la causa deberia ser dar ejemplo en sus servicios, implementando vehiculos eléctricos

en sus vehiculos municipales, de la brigada de limpieza y reparaciones, Policia Local, efc.

Existen talleres de informacién sobre vehiculos eléctricos y alternativas de movilidad sostenible, realizados
en colaboracién con el Departamento de Medio Ambiente y Obras Hidrdulicas de la Diputacién Foral de

Gipuzkoa, en el marco del programa Gipuzkoa Argitu.

El objetivo de estos talleres es informar a la ciudadania sobre los nuevos modelos de movilidad sostenible
que se estdn incorporando y fortaleciendo progresivamente a la sociedad. En concreto, ofrecer
informacién sobre las caracteristicas, consumos, precios, requerimientos de recarga y ofros aspectos de
los vehiculos eléctricos actualmente en el mercado, asi como sobre otras alternativas de movilidad
sostenible (vehiculos hibridos, bicicletas y patinetes eléctricos, efc.).

Beasaingo
Udala

2.9.3. Ruido

Los mapas de capacidad acistica establecen la zonificacién acdstica del territorio y los valores limite de
emisién de acuerdo con las zonas de sensibilidad acUstica. Fijan el nivel de emisién maximo permitido a
cada zona durante un periodo determinado, y, por tanto, la calidad acistica del ferritorio. Es un
instrumento bdsico de gestién medioambiental para cualquier poblacién, ya que la informacién que
contiene es aplicable a los campos del urbanismo, mantenimiento, transportes y circulacién, limpieza,

medioambiente, cultura y recreo, etc.

Posteriormente, lo conveniente es elaborar un mapa de situacién aclstica existente (representando
graficamente el nivel sonoro en un momento dado, disefiado para evaluar globalmente la exposicién

producida por diferentes fuentes de ruido en una zona determinada).

Beasain dispone de mapas de situacién acstica, realizados en 2016, y de una actualizacién en 2020
para el entorno de Dr. Fleming, pero no dispone de mapas de capacidad acistica, por lo que deberia
desarrollar una nueva versién de los mapas de situacién acistica actualizada a todo el municipio e incluir

mapas de capacidad acistica.

De todos los impactos acisticos el transito motorizado suele ser de los més relevantes dentro de los nicleos
urbanos, al tratarse de una fuente de contaminacién mévil y difusa de compleja solucién, siendo el

responsable de cerca del 80% de las emisiones de ruido de un municipio.

Tal y como se detalla en el mapa de ruido, los mayores niveles de ruido se dan légicamente en los ejes
Y P Y 9 |

principales del casco urbano, que son en general las més préximas a la N-1 y algunas calles
perpendiculares. A medida que nos alejamos de estos ejes el trafico se reduce notablemente y asi se

refleja en los mapas de ruido.

La N-I bordea el casco urbano por el sur y genera niveles de ruido elevados en las zonas y edificaciones
mds préoximas. El nivel de ruido en las situaciones més desfavorables alcanza el rango de 65-70 dB(A)

para el periodo nocturno lo cual significa 10-15 dB(A) superior a los Objetivos de Calidad Acustica.

El trafico viario, en términos de poblacién afectada, es claramente el que causa mayor afeccién en el
municipio de Beasain, siendo el tréfico de las carreteras el que general mayor afeccién, tanto si hablamos
de nimero de personas afectadas (por encima de los OCA) como si lo hacemos de mayores niveles de

ruido.

En cuanto a la emisién, la politica del Ayuntamiento respecto al calmado de tréfico, en forma de
peatonalizaciones totales o parciales de calles y zonas del municipio, asi como el establecimiento de
zonas 30 en la prdctica totalidad del mismo ha hecho que los niveles de ruido producidos por el tréfico
urbano se hayan reducido notablemente. También otros factores como la limitacién de circulacién de
vehiculos pesados por el casco urbano y el impulso para la utilizacién de bidegorris ha tenido un impacto

positivo.

LA Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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Figura 2.214. Mapa de ruido a 4m del tréfico viario de calles en Periodo Dia (Ld). 2016

i

Fuente: Mapa de Ruido del municipio de Beasain. Documento Resumen (ACC, Acustica + Luminica)
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2.9.4. Accesibilidad

La accesibilidad de personas con movilidad reducida a Beasain es un aspecto clave en la movilidad del
municipio, puesto que afecta la participacién de este conjunto de personas en la sociedad y su
independencia. Asi, eliminar las barreras arquitecténicas y adaptar el entorno construido también a las
personas con diversidad funcional supone una mejora de las oportunidades de estas, puesto que los
permite poder desplazarse con total libertado e independencia, y asi acceder a puestos de trabajo, ocio,

efc. sin tener que recurrir a asistencia especial.

La orografia es uno de los primeros retos para las personas con movilidad reducida. Las pronunciadas
pendientes de zonas de la Porteria y de algunos puntos del Casco Viejo y Ensanche Moderno son
imposibles de salvar para personas con silla de ruedas o con dificultad para moverse, ademds que pueden

resultar gravemente peligrosas.

En lo referente al acceso al transporte piblico, los autobuses interurbanos son accesibles para personas
con movilidad reducida, puesto que cuentan con espacios reservados y rampas de acceso, cosa que los
facilita desplazarse con este medio de transporte. La estacién de tren cuenta con un ascensor que permite

pasar a todas las personas de un lado de la via al otro.

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028.
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Beasain dispone de numerosas plazas de aparcamiento para PMR. A veces se observa la ocupacién
indebida de estas plazas por vehiculos sin el distintivo de personas con silla de ruedas, si bien se trata de
un fenémeno puntual y durante un periodo corto. Existen, ademds, sensores de control de aparcamiento
en todas las plazas de parking para personas de movilidad reducida existentes en Beasain. Gracias a
ellas se puede buscar la plaza libre mds cercana a una localizacién y la aplicacién te guia para llegar a
ella de forma sencilla e intuitiva. La monitorizacién se hace a través de unos sensores colocados sobre el
asfalto que detectan si un coche estd aparcado. Estos sensores también pueden ser también empleados
por el ayuntamiento para mejorar la gestién de estas plazas, modificarlas o aumentarlas en funcién de su

tasa de ocupacién y de su uso a lo largo del afo.

Por ofro lado, también hay que tener en cuenta la enorme dificultad de uso que conlleva para el usuario
o la usuaria comunes, pero especialmente para personas con discapacidad psiquica el hecho de no
disponer de sefalizacién e informacién clara sobre el transporte en las paradas y estaciones de transporte
pUblico. En algunos casos, las paradas de autobis no disponen de ningin distintivo que indique la
existencia. Aun asi, a veces con un palo o una marquesina no es suficiente, y algunas personas con
diversidad psiquica pueden no identificar estos elementos del mobiliario urbano con el hecho que sea una
parada de autobis. Ademds, en la mayoria de paradas y estaciones, la informacién de que se dispone
se limita tan solo a la hora del medio de transporte y su trayecto. En la estacién de Cercanias si se indica
el tiempo de espera, pero a las paradas de autobUs, excepto a la de Barrendain, Zaldizurreta e Igartza,
esta facilidad no existe. Esto supone una gran barrera en la accesibilidad, puesto que la incertidumbre y
poca fiabilidad que transmite la falta de informacién clara disuade a las personas de usar el transporte
pUblico. En todo el municipio no hay ninguna informacién conjunta sobre la red de transporte pdblico,
hecho que hace que la intermodalidad entre lineas regulares no se contemple por la mayoria de la

poblacién.

2.9.5. Género y cohesién social

La movilidad de Beasain estd altamente condicionada por un modelo androcéntrico de sociedad, donde
se prestaba especialmente atencién a los desplazamientos entre casa y trabajo y no tenian en cuenta otros
desplazamientos u otros usos de las vias piblicas que no fueran el vehiculo privado. Gran parte de este
fenémeno nace del propio disefio urbanistico del municipio. El hecho de que la mayoria de poligonos
industriales y puestos de trabajo se ubiquen fuera del casco urbano y cuenten con una accesibilidad casi
solo pensada para el vehiculo privado son un claro ejemplo de un pensamiento muy androcéntrico del
disefio urbano. El ejemplo més flagrante es la enorme necesidad que tienen los habitantes de Beasain
para usar el vehiculo privado para su dia a dia més allé del trabajo, puesto que la mayoria de

equipaciones y servicios se encuentran a distancias realizables a pie o en bicicleta.

&){ 4 ﬁ nglzaingo

En el ir a pie se pueden encontrar varios elementos en el municipio que evidencian las desigualdades
entre géneros. Por ejemplo, el acceso en diferentes barrios con cochecitos infantiles o carros de la compra
es especialmente complicado por la estrechez de las aceras y los numerosos obstdculos que se encuentran,
hecho que supone escoger el vehiculo privado en la hora de desarrollar las tareas de recoger los hijos o
hijas en la escuela o hacer la compra semanal. Si el nicleo familiar solo dispone de un vehiculo, es
probable, pues, que a quien le toque desarrollar este trabajo doméstico sea quien mds sufra los multiples
problemas de unos itinerarios de peatones incompletos y poco cémodos. Paralelamente, la poca presencia
de peatones en la calle en los barrios més residenciales, junto con una iluminacién deficiente en algunos

puntos, hace que la sensacién de seguridad disminuya, especialmente entre las mujeres.

En relacién a la bicicleta y el patinete, se observa nitidamente como, si bien cuentan con usuarios de
ambos géneros, lo utilizan mds los hombres. Los motivos de esta desigualdad de uso pueden ser muy
diversos, pero se pueden aducir dos de principales: por un lado, la seguridad ofrecida, mds bien escasa,
con la mayoria de rutas ciclistas no conectadas o no bastante segregadas ofros usuarios de la via, hecho
que hace que todavia sean vistos como medios de transporte peligrosos; y de la otra, que por ahora son
vehiculos poco prdcticos en la hora de combinar miltiples motivos de viaje (compras, gestiones, etc.),
puesto que no hay aparcamientos seguros como para utilizar bicicletas con capacidad de carga
(cargobikes) o vias ciclistas suficientes anchas y seguras para su circulacién.

El transporte piblico, por su parte, es mds utilizado por las mujeres que por los hombres. El actual modelo,
donde la comodidad para fomentar la intermodalidad no estd demasiado desarrollada, hace que las
mujeres tengan més dificultades a la hora de desarrollar las diferentes tareas, puesto que necesitan mds
tiempo. Ademds, hay que afadir que en su dia de cada dia las mujeres hacen mas viajes que los hombres,

esto significa que en general tienen que invertir mds tiempo que estos al desplazarse.

Por Gltimo, la brecha de género existente en el vehiculo privado es de las més evidentes, puesto que la
mayoria de sus usuarios son hombres. El espacio destinado al vehiculo privado supera con creces el
destinado a cualquier otro medio de transporte del municipio, y supone una importante ocupacién
del espacio pdblico. Asi, el modelo centrado en el coche que predomina en el municipio supone la
apropiacién del espacio piblico por parte de un uso privado, reduciendo el espacio disponible y la
eficacia de los ofros medios de transporte, ya sea evitando con el aparcamiento que se amplien las aceras

o se incluyan vias seguras para bicicletas, o bien bloqueando o retrasando el paso de autobuses.

Aun asi, la brecha de género no es la Unica desigualdad social observada a Beasain. La alta dependencia
del vehiculo privado que tiene el municipio y la escasa infraestructura disponible para otros medios de
transporte como la bicicleta o el VMP, asi como el limitado servicio de transporte publico, excluye a las

personas con recursos limitados del acceso a una participacién més grande en la vida en sociedad.

Muchos de los entornos construidos o renovados tienen un impacto negativo sobre el género y sobre la

accesibilidad:

LA Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028
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Mantener por razones arquitecténicas de una fachada histérica con portales estrechos y escaleras
se tiene que reconsiderar por requerimientos de accesibilidad, como el acceso de personas con
carritos y cochecitos (en la mayoria de los casos empujados por mujeres) y de personas

discapacitadas.

El pavimento de una calle con adoquines dificulta el tréfico de personas con elementos como

cochecitos, bastones o muletas.

Un centro comercial o turistico sin los servicios necesarios o con servicios insuficientes, como pocos
lavabos o urinarios, carencia o escasez de espacios de cambiadores de bebés, crea problemas a

las personas, sobre todo si llevan un bebe.

La existencia de centros médicos, escuelas de secundaria o centros deportivos en terrenos no
accesibles al transporte piblico causa un perjuicio especifico a las mujeres porque son ellas las
que van mds a pie y con transporte piblico y las que se ocupan de los nifios y nifas.

Complejos de oficinas situados en dreas no accesibles al transporte piblico o en lugares donde
hay zonas de aparcamiento no vigiladas o con poca iluminacién, es un hecho particularmente
negativo para las mujeres. La distribucién de los puestos de trabajo estd relacionada con la

movilidad y con las distancias entre residencia y trabajo.

El exceso de drboles en una via para peatones impide la visién clara de la ruta y dificulta la
seguridad. Ciertos recorridos del carril bici pueden ser peligrosos y poco seguros. Hay muchas
discrepancias entre hombres y mujeres en cuanto al uso de las bicicletas que hacen que la red de

carril bici tenga que ser estudiada e investigada.

La existencia de promociones urbanisticas con viviendas de baja densidad de edificacién y pocos

servicios de uso cotidiano cerca perjudica particularmente la salud fisica y mental de las mujeres.

Carreteras en las periferias de dreas urbanas sin aceras dificultan y ponen en peligro que las

personas puedan desplazarse con seguridad.

A la hora de realizar intervenciones relacionadas con la movilidad y con el planeamiento urbanistico es

necesario simulténeamente desarrollar acciones que nos permitan incluir la perspectiva de género y las

necesidades especificas de las mujeres en estas materias, como, por ejemplo:

Analizar el impacto actual del medio urbano en la calidad de vida de mujeres y hombres y también

transmitir las conclusiones a todas las personas que redacten los planes.

Definir criterios para el planeamiento del territorio desde la dptica de género, teniendo en cuenta
las necesidades de la organizacién de la vida cotidiana a partir de métodos de participacién de

las mujeres.

Elaborar instrumentos de evaluacién del planeamiento urbanistico y la movilidad segin los criterios

de género con la creacién de oficinas de género.

Crear nuevos mecanismos de participacién de la ciudadania y de los agentes sociales en paridad
en los procesos de planificacién y disefio urbanos, y considerar que hay que hacer intervenir las
mujeres, especificamente en aspectos de gestidn de la vida cotidiana.

Considerar los estdndares urbanisticos minimos de calidad de vida para adecuarlos a la

perspectiva de género, como son los siguientes:

o Crear unidades ambientales o comunidades de vivienda que integren actividades

econdmicas y servicios que coexistan en equilibrio y garanticen la seguridad urbana.

o Integrar diferentes densidades de edificacién, diferentes tipologias de viviendas, diferentes

categorias de poblacién.

o Mezclar funciones o aproximar usos comerciales y de equipaciones comunitarias a los

sectores residenciales y en las dreas de suelo urbano consolidado.

o Descentralizar servicios y equipaciones de los centros histéricos de las ciudades hacia los
barrios periféricos, puesto que son mds igualitarias las ciudades polinucleares, donde cada

barrio dispone de las calidades del centro, y romper la divisién entre nicleo y suburbios.

o Evitar la configuracién del espacio urbano en mancha de éleo, es decir, implementar
mecanismos para controlar el disefio del espacio pdblico urbano a favor de las personas

que van a pie y de su seguridad.

o Fomentar la creacién de centros lidicos, recreativos y deportivos a los barrios para la

diversidad social, generacional y de sexo.

o Limitar y, si es posible, no planificar en los perimetros urbanos la creacién de grandes

establecimientos comerciales dependientes del transporte privado.

o Lograr una movilidad sostenible: crear caminos sin obstdculos, disefiados para garantizar
la seguridad, o cumplir los criterios que garantizan la seguridad y facilitar el paso de
cochecitos, carretes de la compra, sillas de ruedas, muletas y otros elementos que utilizan

las personas con alguna discapacidad.

o Facilitar espacios para paradas de transporte piblico a los puntos de ubicacién de

equipaciones comunitarias.

o Prever infraestructuras para implementar las alternativas de movilidad mds sostenibles como

microbuses eléctricos, bicicletas.

o Prever la creacién de aparcamientos disuasivos a los limites de la delimitacién del suelo

urbanizable, conectados con la red de transporte piblico.

Incorporar en la legislacién de los planes municipales normas para disefiar y colocar el mobiliario
urbano, obras de arte, fuentes, elementos como luces, cabinas telefénicas, buzones y otros, segin

criterios de género.
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2.9.6.

Introducir la variable de sexo en toda la informacién estadistica previa y en los indicadores de

crecimiento, de poblacién, efc.

Considerar, en la hora de establecer las determinaciones de las prioridades, las prioridades

elaboradas por los criterios de género.
Considerar las necesidades de los diferentes sexos.

Garantizar los factores que contribuyen a la sensacién de seguridad.

Salud

El modelo de movilidad actual de Beasain puede resultar perjudicial para la salud de los habitantes,

puesto que pivota alrededor del vehiculo privado, un paradigma que afecta negativamente la salud vy el

bienestar por cuatro motivos diferentes:

174

En primer lugar, el vehiculo es un medio que fomenta el sedentarismo. Al ser utilizado incluso
para los trayectos mds cortos, la poblacién no estd incentivada a moverse activamente y asi
aprovechar sus desplazamientos para mejorar su estado fisico. En cambio, si se fomenta la
movilidad activa, que es la ir a pie y en bicicleta, se puede mejorar significativamente la forma
fisica y el bienestar de los residentes. Estos dos medios de transporte han experimentado una
mejora en estos Ultimos afos, puesto que sus usuarios han aumentado en su conjunto. Aun asi, se
trata de una movilidad minoritaria en el dmbito laboral y mds relacionada con el ocio. Es necesario
reconocer el esfuerzo que se estd llevando en el municipio para generar todo un eje de casi dos
kilémetros que funciona como columna vertebral de la movilidad activa del municipio y creando
espacios libres de vehiculos como Erauskin plaza, un espacio ubicado en el centro del casco
urbano, y al cual se pueden desarrollar mltiples actividades culturales, lGdicas o simplemente estar
o pasear tranquilamente. El éxito de esta plaza, que ha redibujado el epicentro de los peatones
del municipio, supone una importante aportacién a la movilidad activa. Aun asi, si bien se ha
detectado un aumento del uso de bicicletas y VMPs, hay que mencionar que estos Gltimos no
cuentan como movilidad activa, puesto que no requieren ningin esfuerzo fisico. La falta de
espacios seguros para el aparcamiento de bicicletas puede ser uno de los principales factores que
limiten la capacidad de la bicicleta de captar usuarios, puesto que se corre el riesgo de sustraccidn
en el dia a dia. Por lo tanto, a pesar de que se detecta un incremento en el uso del ir a pie y la
bicicleta, se tiene que tener en cuenta que, al menos una parte se debe al aumento de la oferta
recreativa dirigida a estos medios. Si se pretende un uso mds elevado de la movilidad activa en
los desplazamientos diarios no lddicos, entonces es capital mejorarla alld donde es mds necesaria:

en los principales centros de generacién y atraccién de viajes.
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2. En segundo lugar, compromete la seguridad vial. El predominio del coche como principal modo

de desplazamiento pone en riesgo a los otros usuarios de la via publica, especialmente a los
peatones y los ciclistas. Si los itinerarios de peatones y ciclistas no se vuelven mds seguros y no se
reduce la velocidad o el uso del coche dentro del municipio, es probable que el nimero de
accidentes no se reduzca, incluso, como se ha experimentado en ofros paises, aumente. La
popularidad en ventas que estdn experimentando los vehiculos motorizados grandes suburbanos
(especialmente los llamados SUV) reduce el campo de visién de sus conductores, al estar mds
elevados respeto el nivel de la calzada y, por lo tanto, obstruir la visién del que queda cerca del
vehiculo, pero por debajo del nivel del capé. La facilidad que tiene el vehiculo privado por circular
a Beasain y el cardcter suburbano del municipio, junto con la gran disponibilidad de
aparcamiento, son un campo sembrado para la proliferacién de vehiculos privados mds grandes
y mds peligrosos peatonales y las bicicletas. Asi, cuanto mds grandes son los vehiculos que circulan
por la carretera, mds elevado es el riesgo de los otros usuarios de sufrir lesiones graves,
especialmente aquellos colectivos mds vulnerables a la via piblica, como nifios, personas grandes

y discapacidades.

En tercer lugar, genera contaminacién. La combustién de energia fésil genera diferentes

elementos contaminantes téxicos por la salud, ya sea en forma de:

e Microparticulas en suspensién, como el hollin, que, al ser inhaladas, pueden afectar los

pulmones y el sistema circulatorio.

o Compuestos orgdnicos voldtiles (COV), como el etanol o el benceno, que pueden irritar el
sistema respiratorio y algunos de ellos estan relacionados con diferentes tipos de céncer.

o Oxidos de nitrégeno (NOx), que pueden afectar el sistema respiratorio y las defensas contra

algunas infecciones respiratorias.

e Monéxido de carbono (CO), un gas venenoso que puede bloquear el oxigeno que llega a

diferentes 6rganos vitales.

o Diéxido de sulfuro (SO2), que, al reaccionar con el aire de la atmésfera, puede afectar

gravemente el sistema respiratorio de nifios y otras personas vulnerables.

Este hecho, sumado a que Beasain es un importante centro industrial, hace que el aire del municipio

sea especialmente pobre para la salud de las personas.

Por ¢ltimo, el modelo de movilidad actual de Beasain también tiene efectos psicolégicos
perjudiciales sobre sus habitantes. El uso del vehiculo privado para los desplazamientos
laborales tiene efectos negativos sobre nuestro bienestar. Conducir al trabajo provoca estrés a
causa de la falta de predictibilidad y control, ademés de aburrimiento, aislamiento social, ira y
frustracién. Un transporte piblico poco fiable y préctico puede generar las mismas sensaciones,
que se ven incrementadas por el hecho que es un medio de transporte con un estigma social mds
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elevado. No obstante, el aislamiento social que causa el transporte piblico es menor, puesto que
permiten la reunidén social espontdnea, ponerse al dia con el trabajo o acceder en las redes

sociales durante el viaje.

Por el contrario, la movilidad activa es la que mdés beneficios genera para la salud mental y el
bienestar personal. Varios estudios han demostrado que aquellos que pasan de utilizar el coche a
ir a pie o en bicicleta experimentan un mejor estado de &nimo y mucha mds satisfaccién. La
actividad fisica requerida por estos medios de transporte produce placer y una sensacién de

relajacién, cosa que los sitia como los modos de transporte mds beneficiosos para la salud mental.

2.9.7. Nuevas tecnologias

Por dltimo, las tecnologias usadas en Beasain también afectan el uso de los diferentes modos de transporte.

El transporte piblico cuenta con varias aplicaciones que permiten planificar el desplazamiento con
diferentes medios de transporte. Las webs de los operadores como Lurraldebus (en el caso del bus) y
Cercanias (en el caso del tren), permiten saber los tiempos de espera planificado y real de las diferentes
lineas existentes. No obstante, Google Maps y aplicaciones como Mugipuzkoa permiten ir mds alld y

planificar transbordos y mdltiples desplazamientos, hecho que ayuda a incrementar la intermodalidad.

No obstante, las paradas y estaciones disponen de una informacién muy limitada en este aspecto. La
estacién de Cercanias de Beasain informa del tiempo real de llegada del siguiente tren. En cambio, solo
las paradas de autobds de Igartza, Oriamendi, Tren Geltokia y Zaldizurreta informan del tiempo real de

llegada de los autobuses.

Esta carencia de informacién para los usuarios que no disponen de Smartphone o de cualquier otro
dispositivo con conexién a infernet resulta excluyente para muchos colectivos. Por un lado, las personas
con recursos econdmicos limitados ven reducidas su acceso a la informacién en no disponer de estos
dispositivos por razones econdmicas. Por otro lado, hay gente mayor que tampoco puede acceder porque
desconoce su funcionamiento. Si se tiene en cuenta el hecho que estos son precisamente los colectivos que
mds usan el transporte publico, entonces la situacién es especialmente problemdtica, puesto que el sistema
de informacién no estd pensado para aquellos que mds lo necesitarian.

Por otro lado, la informacién de los itinerarios ciclistas en Beasain no estd disponible en ninguna parte,
de forma que los habitantes del municipio no disponen de informacién sobre las vias ciclistas seguras de

que disponen.
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2.10. PARTICIPACION

Como resultado del proceso participativo de la diagnosis del PMUS se han puesto de manifiesto los puntos
fuertes y débiles de la movilidad del municipio segin la percepcién ciudadana, y como estos avalan los

resultados que se muestran en la diagnosis técnica del documento.

La propuesta de proceso participativo ha contemplado diferentes canales y estrategias para abrir el debate
y la reflexién sobre la movilidad a todos agentes sociales del municipio:

e Formulario web: a través de la web del ayuntamiento y de la aplicacién para méviles se ofrecié
la posibilidad a los vecinos y vecinas de hacer llegar sus comentarios y aportaciones mediante un
formulario, donde se los preguntaba sobre su opinién sobre diferentes elementos de la movilidad
y la via pdblica y también la aceptacién de ciertas medidas. En total 230 personas respondieron

el formulario.

e Encuestas a pie de calle: para poder expandir los resultados y llegar a sectores de la poblacién
infrarrepresentados en la encuesta en lineq, se hizo una encuesta a pie de calle con un conjunto
de preguntas muy similares a la encuesta en lineq, si bien en el caso de la encuesta de calle se
pregunté sobre todo sobre la opinién sobre el estado de la infraestructura de movilidad y la
adopcién de nuevas medidas. Se recogié una muestra aleatoria y bastante representativa de la
poblacién de Beasain en lo referente a género, edad, pais de nacimiento y barrio de residencia.
Se trata, pues, de una encuesta que refleja mejor el sentir general de la poblacién que el formulario

web.

e Sesidén con asociaciones y comerciantes: El dia 8 de abril se realizé una sesién participativa
con asociaciones del municipio y comerciantes para exponerles algunos datos de la diagnosis y
recabar sus impresiones acerca de la situacién de la movilidad en el municipio. Al acto acudieron
8 personas, en representacién de Asmube, Nagusilan, Aranealde y la asociacién de comerciantes
Bareak.

e Sesién de presentacién de la diagnosis del PMUS (29 de junio 2022). Se realiz6 una
presentacién de las principales problemdticas detectadas en el municipio detectadas en la
diagnosis, para a continuacién realizar una compilacién de las principales preocupaciones o
temas a tratar por parte de la ciudadania presente en el acto. La sesién se desarrollé en el Palacio
de Igartza y participaron 16 personas. Las principales preocupaciones expuestas por los asistentes

en el acto fueron:

o Llos vecinos de Beasainmendi argumentaron que su Unica opcién para conectar con el
nicleo urbano de Beasain es el vehiculo privado, pero una vez en el nicleo urbano se
encuentran con problemas de aparcamiento y con tener que dar muchas vueltas en coche

en el municipio.
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Estos mismos vecinos también argumentaron que cuando bajan desde Beasainmendi con
el remolque vacio tienen problemas para maniobrar en Erauskin, ya que en algunos puntos
los vehiculos aparcados les dificultan el paso.

Se muestra preocupacién por el problema de accesibilidad en el barrio de Ezkiaga, debido

a las pronunciadas cuestas.

Se debate sobre la idoneidad de la propuesta adelantada para el cambio de ordenanza

en la zona peatonal de Nagusia kalea — Bideluze plaza - J. M lturriotz.

Vecino de Oriamendi se quejé de la dificultad de aparcamiento en el entorno y de tener
que dar excesiva vuelta si se pasa la calle y no encuentra aparcamiento para volver al
lugar de partida. Se argumenté que la nueva modalidad de zona azul en Erauskin pretende

aliviar en parte ese problema.

La convivencia con bicicletas y patinetes en las zonas peatonales es un tema cuya

preocupacién va en aumento, por el crecimiento en la utilizacién de este tipo de vehiculos.

El paso de peatones de Dolarea parkea debe de ser corregido, ya que la configuracién
actual genera situaciones de peligro e inseguridad, para todos los usuarios de la via, tanto

peatones y ciclistas como conductores.

Existe una preocupacién en la conexién con Arriaran, ya que el flujo de bicicletas
(mayormente jGvenes y nifios) y peatones por la calzada es importante, y no hay ninguna
proteccién. Ademds, desde la puesta en funcionamiento de la serreria el tréfico de

camiones es constante.

Se pregunta por la existencia y por la voluntad del ayuntamiento sobre iniciativas
relacionadas con compartir vehiculos, fomentar el transporte piblico y aumentar la

ocupacién del vehiculo privado.
Se pregunta por la situacién de la ejecucién pendiente en la zona de la Porteria de CAF.

Respecto a la utilizacién de Bernedoeneq, se pregunta acerca de la posibilidad de realizar
alguna conexién mds directa con la zona central del nicleo urbano a través de una

pasarela que discurra por encima de las vias del tren.

Las diferentes participaciones han permitido que la ciudadania pueda tener su propia voz en la hora de

expresar sus problemas y aspiraciones de cara a la elaboracién de los PMUS. La participacién ha hecho

mucho énfasis al recoger las disfunciones en la movilidad municipal, asi como la opinién de la ciudadania

en general de cara a los objetivos y las medidas planteadas por el PMUS y el Ayuntamiento que definirdn

las lineas generales de actuacién de la futura movilidad del municipio.
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2.11. CONCLUSIONES

Se sintetizan a continuacién los principales resultados de la diagnosis técnica en relacién a la movilidad

actual en el municipio de Beasain:

Territorio y sostenibilidad:

El municipio tiene una poblacién de 13.845 habitantes (2021), concentrados en su mayor parte en
el casco urbano.

Dentro del término municipal se ubican numerosas zonas industriales y fdbricas, haciendo del
municipio uno de los principales polos industriales de Euskadi. Por su nimero de empleados y la
influencia que generan sus desplazamientos en la movilidad municipal destaca la presencia de la
empresa CAF.

El municipio es en general plano, si bien la parte més al norte del barrio de La Porteria tiene una
orografia mds accidentada.

El municipio es atravesado por una gran via de comunicacién por carrefera: la N-1, una de las
principales conexiones por carretera entre la peninsula ibérica y Europa. Aparte, por el municipio
también pasan vias ferroviarias por donde circulan, aparte de frenes de mercancias y de algin
servicio de media distancia, los servicios de Cercanias Renfe de la linea C-1.

La poblacién total del municipio presenta variaciones interanuales sostenidas. Actualmente, la
pirdmide de la poblacién es la cldsica de un municipio con poblacién adulta en edad de trabaijar, en
situacién de equilibrio.

El PIB de Beasain supera con creces la media de los municipios de la CAPV. La incertidumbre
econdémica actual hace dificil hacer un pronéstico de la evolucién econdmica del municipio, pero se
prevé que se mantenga estable la situacién debido a la importancia de la industria como principal
actividad econdémica.

Los principales centros de generacién y atraccién de viajes se encuentran repartidos dentro del
municipio, si bien el centro urbano acapara la gran mayoria de algunos sectores como los centros
administrativos o educativos. los centros de atraccién de cardcter deportivo se encuentran
concentrados en Zona Loinaz

El ndmero total de vehiculos censados en Beasain es de 9.325 vehiculos en 2020, con un indice de
motorizacién de 669 vehiculos por cada 1.000 habitantes, una cifra superior a la media vasca pero

inferior a la media de la comarca.

Demanda de movilidad global:

Beasain presenta una movilidad los dias laborables con mas de 79.000 desplazamientos diarios por
parte de sus residentes.

Hay un gran ndmero de desplazamientos de conexién en Beasain, a causa de un fenémeno doble:
por un lado, los poligonos industriales atraen diariamente una gran cantidad de trabajadores; tanto

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028

fira &



DOCUMENTO | - Memoria

del municipio como los que vienen desde ofros municipios; por otro lado, la ubicacién del municipio
hace que una gran cantidad de residentes del municipio vayan a trabajar a municipios cercanos o
bien comunicados.

El vehiculo privado y el ir a pie suponen los principales medios de transporte dentro del municipio.
En desplazamientos de conexidn, el coche es el principal medio de transporte.

Existe una brecha de género y de edad en los tipos de desplazamientos y el tipo de transporte
utilizado. Los hombres usan mds el vehiculo privado que las mujeres, que suelen ir més a pie y en
transporte piblico. Ellos, ademds, son mayoria en los viajes de conexién, mientras que ellas lideran
en viajes internos. Por el qué hace en la edad, los adultos de mediana edad son los més dependientes
del coche. Los mayores de 45 suelen andar mds, mientras que la gente joven menor de 30 es la

franja de edad que més coge el transporte piblico.

Peatones:

El itinerario de peatones principal es el del eje formado por J.M.lturriotz, kale Nagusia y Erauskin
plaza, zonas peatonales todas ellas, con continuidad en ambos extremos, hacia Igartza Oleta y hacia
Ezkiaga etorbidea.

Los pasos de peatones de los itinerarios principales de peatones son, en general, accesibles.

El desnivel es en general muy benigno, pero puede haber dificultades en zonas de La Porferia y en
las conexiones con zonas rurales.

En Casco Viejo y La Porferia es donde més tramos hay de aceras que no cumplen con el cédigo de
accesibilidad (inferiores a 2 metros).

Hay una mayor proporcién de pasos de peatones accesibles en Ensanche Moderno y Zona Loinaz.
Hay un déficit generalizado de la sefalizacién vertical de los pasos de peatones en el municipio.

La Porteria tiene el % de sus vias mds elevado con vias demasiado empinadas para considerarse
accesibles.

Kale Nagusia mantiene su estatus como principal eje de la movilidad a pie. Aun asi, se estd
observando el surgimiento de una nueva centralidad: la zona ubicada entre la estacién de Renfe y el
Conjunto Monumental de Igartza, que se ha establecido como uno de los principales polos de
atraccién de peatones.

Toda la poblacién hace uso de los itinerarios de peatones, independientemente de su género, edad,
efc.

Se defecta una preocupacién creciente por la convivencia con bicicletas y VMP en las zonas de

prioridad peatonal.

Bicicletas y VMP:

El espacio exclusivo para la circulacién de bicicletas o VMP estd bastante extendido en el municipio.
La infraestructura consta de diversas tipologias de vias ciclables: carriles bici segregados en acera,

carriles bici protegidos en calzada, sendas ciclables compartidas con peatones, efc.
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La red existente es bastante coherente, porque atraviesa todo el municipio de este a oeste. Faltaria
mejorar o terminan de definir las vias de conexién para llegar a este eje.
Falta por implementar la conexién intermunicipal hacia lhurre / Idiazabal.
El desnivel es generalmente tolerable dentro del municipio, excepto en la zona norte del barrio de La
Porteria.
La distribucién del aparcamiento para bicicletas estd bastante bien repartida cerca de los centros de
atraccién. Todos los aparcamientos son descubiertos, no existen aparcamientos seguros para
bicicletas.
La demanda de uso de bicicletas y VMP ha aumentado en los Gltimos afios. Los VMP han sido unos
importantes contribuyentes a este aumento, en gran parte por muchos trabajadores que se desplazan
hasta CAF en este medio.
Las vias ciclables més usadas son el eje peatonal de kale Nagusia - J. M lturriotz y su prolongacién
por Gernika pasealekua, la conexién con el polideportivo por Igartza Oleta, la conexién con Ordizia
por Ezkiaga etorbidea y la conexién con Lazkao por Senpere kalea.
En lo referente a la demanda de aparcamiento, hay muchas bicicletas aparcadas en las
inmediaciones del ayuntamiento, zona del polideportivo y de la estacién de Renfe.
El perfil sociodemogréfico de ciclistas y usuarios de VMP que podemos diferenciar sobre todo en tres
tipos de personas:

o Gente mayor que hace ciclismo deportivo y paseo.

o Gente joven que se desplaza hacia los centros deportivos (polideportivo, pista pumptrack,

campos fitbol, efc.) y hacia los centros escolares.

o Trabajadoras y trabajadores que se desplazan a sus puestos de trabajo en bicicleta o patinete.

El uso de bicicletas y VMP en zonas peatonales genera sensacién de peligro tanto a los ciclistas como

a los peatones, debido a la falta de normativa y de una ordenanza especifica.

Transporte publico:

Beasain cuenta con una oferta notable de autobuses interurbanos que enlazan con los municipios
préximos, principalmente de la comarca.

La comarca estd bien cubierta con el servicio de bus, pero hay déficit de buses hacia comarcas
cercanas y con alto grado de conexidén como Tolosaldea o Donostialdea.

El municipio también cuenta con un servicio ferroviario.

El servicio de taxi cuenta con dos paradas y 9 licencias, y su uso es mds bien minoritario.

Casi la totalidad del nicleo residencial del municipio estd cubierto por la cobertura del bus
infermunicipal y del tren. El bus interurbano cubre la mayoria del municipio excepto algunos tramos
de J.M lturriotz, y de los poligonos de Gudugarreta y alrededor. La zona que tiene menor cobertura
de la estacién del tren (La Porteria), queda cubierta por su cercania con la estacién del municipio de
Ordizia.
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la accesibilidad de las paradas de autobis es en general correcta con algunas excepciones
(Bernedo). La informacién de las paradas se suele limitar al horario de y al recorrido del servicio, y
no al tiempo de espera o en la red.

Vehiculo privado:

Beasain dispone de una clara distincién entre tipologias de calles, estructurando las vias para
vehiculos motorizados segin si son vias interurbanas de acceso, red bdsica, red secundaria, red
vecinal, calles industriales o calles con prioridad o exclusivas para peatones.

Las vias de circulacién mds importantes con mayor capacidad e intensidad pero que discurren dentro
del nicleo urbano son en su mayoria bidireccionales, con excepciones como Nafarroa etorbidea o
Trenbide kalea.

El municipio tiene miltiples vias de acceso, tanto de carécter nacional (N-), como comarcal o local.
Por estas vias hay una muy importante circulacién de vehiculos, tanto ligeros como pesados.

Cada dia, alrededor de 37.000 vehiculos circulan por las calles de Beasain. Aproximadamente
24.000 de ellos acceden y salen al municipio a través de las vias de conexidn.

El trfico de conexién es el més importante dentro de la red viaria de Beasain, ya que genera el 63%
de los desplazamientos en vehiculo privado. Los desplazamientos internos representan el 35% de los
desplazamientos y el 2% es tréfico de paso.

Algunas de las principales vias de circulacién en el municipio son carreteras, pero otras de las calles
que soportan fréfico infenso son vias de cardcter mds urbano. Entre ellas, cabe destacar las calles
Zaldizurreta, Joan lturralde y conexién con Barrendain Plaza, Nafarroa etorbidea o Igartza Oleta.
La fluidez de la circulacién en la trama urbana municipal suele ser buena. No obstante, existen
algunas situaciones de saturacién puntual, especialmente en horas punta. Estas se producen sobre
todo en los accesos y salidas a la rotonda Maite Il (conexién en Senpere kalea, conexién salida y
entrada a la N y conexién con Joan lturralde kalea). Algunas situaciones de saturacién puntual en
hora punta también pueden darse en la frama urbana, en viales como Nafarroa etorbidea o Trenbide
kalea.

Respecto a la seguridad viaria, la mayor parte de los accidentes registrados han sido accidentes con
victimas leves, la mayoria de ellos atropellos. Se aprecian dos pequefios puntos de concentracién de
accidentes: el cruce entre Nafarroa etorbidea y Zapatari kalea y Igartza Oleta kalea entre el parking

del campo de fitbol y la intersecciéon con Usategi kalea.

Aparcamiento:

178

El municipio dispone una amplia de oferta de aparcamiento en calzada, distribuidas por todo el
municipio.
La zona roja, de aparcamiento para residentes se ubica en el barrio de La Porteria, con el objetivo

de que las plazas de aparcamiento del barrio no sean ocupadas por trabajadores de CAF.
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El sector verde (de pago y sin limite horario) se concentra en el parking de Gipuzkoa plaza, mientras
que el sector marrén se ubica en las plazas més cercanas al ambulatorio y en una de las filas del
aparcamiento de Gernika pasealekua. La zona azul de rotacién se extiende por Esteban Lasa, San
Inazio kalea, Erauskin plaza, Oriamendi y Gernika pasealekua.

Desde plaza Barrendain hacia el oeste del municipio no existe regulacién en el aparcamiento en
calzada.

El municipio tiene un superdvit de plazas de aparcamiento, con mucho espacio para aparcar tanto a
la calzada como en aparcamientos publicos o privados.

Los sectores con mds presién de aparcamiento son Barrendain Il y Mendeurren, donde el espacio de
aparcamiento a la calzada estd casi siempre ocupado al 100%. En algunos casos, ante esta falta de
aparcamiento, se cometen infracciones, aparcando a la acera o en lugares no permitidos.

La rotacién de aparcamiento es escasa en las zonas analizadas. Las plazas de estacionamiento
regulado presentan un nivel de rotacién mucho més elevado que las plazas de aparcamiento libre en
calzada.

Las plazas de PMR son bastante numerosas y estén repartidas a lo largo de todo el municipio.

Distribucién urbana de mercancias:

El municipio dispone de 70 plazas para el estacionamiento de vehiculos para hacer carga y descarga
exclusivamente en el centro urbano, donde se localiza la principal actividad comercial.

Existen plazas reservadas para comercios o establecimientos especificos.

Los principales itinerarios de los vehiculos pesados es la red bdsica de vias del municipio, con una
alta circulacién de este tipo de vehiculos en las entradas y salidas del municipio

Los vehiculos pesados de gran tonelaje tienen prohibida la circulacién por el casco urbano.

Es cada vez mayor el nimero de furgonetas de reparto por la zona peatonal del centro urbano,
debido en parte al aumento del reparto puerta a puerta asociado al comercio online (fenémeno
extensible a todo el municipio)

Las plazas destinadas a carga y descarga en numerosas ocasiones son ocupadas por vehiculos

particulares para hacer rdpidas gestiones.

Externalidades:

El actual sistema de movilidad genera una serie de externalidades que generan unos efectos negativos

sobre Beasain y su poblacién:

Seguridad vial:

o Enel afio 2021 se registraron un total de 8 accidentes con victimas (todas leves), un 42%

menos de accidentes que en el 2018

o La mayoria de accidentes registrados han sido atropellos.

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Beasain para el marco temporal 2023-2028

5
dl



DOCUMENTO | - Memoria

e Medio ambiente:

o Mediante la herramienta AMBIMOB 2 se estima que el transporte de Beasain libera a la
atmésfera 357.333 toneladas de CO, anualmente y un consumo de 113.322 tep.

o Gran parte de la contaminacién atmosférica del municipio surge del tréfico de carreteras,

especialmente la N-I.

o Segin el estudio de capacidad acistica del municipio se puede observar que la red viaria
principal y de acceso, asi como las vias del tren, causan también una importante

contaminacién acustica.
e Accesibilidad:

o Las aceras estrechas son uno de los principales obstdculos de las personas con movilidad

reducida.

o El acceso al transporte piblico (paradas de bus, estacién) también los priva de

oportunidades, puesto que los obliga a depender otras personas.
e Género y cohesiédn social:
o Las mujeres hacen més viajes diarios que los hombres.

o Los hombres usan més el coche que las mujeres, que van mds a pie y en transporte piblico.
Esto hace que ellas tengan que invertir més tiempo en la movilidad.

o Lo edady la situacién econdmica también influyen en la movilidad. La gente joven y de la
tercera edad, y aquellos con menos recursos econémicos, tienen una probabilidad inferior

de usar el coche que los adultos o la gente con més ingresos.

e Salud:
o El vehiculo privado fomenta el sedentarismo.

o El predominio del coche incrementa los problemas y riesgos de seguridad viaria. Beasain

se defectan algunos puntos donde estos pueden ser elevados.

o La contaminacién del vehiculo privado puede causar miltiples problemas de salud. Beasain
tiene un elevado uso del vehiculo privado y estd rodeada de grandes ejes viarios, cosa

que sitda el municipio en un riesgo elevado de problemas de salud.
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o El vehiculo privado causa mds problemas psicolégicos que la movilidad activa. El elevado
movimiento pendular por motivos laborales que afecta el municipio puede incrementar este

fenémeno entre los habitantes del municipio.
* Nuevas tecnologias:

o El uso de nuevas tecnologias en transporte piblico (como las apps de Lurraldebus, Google
Maps, Mugi, etc.) incrementa la informacién y, por lo tanto, permite a las personas

planificar mejor su trayecto.

o La confianza absoluta en las nuevas tecnologias puede excluir aquellos que no disponen

de acceso a ellas o de conocimiento para su manejo.

o Nuevas movilidades: car-sharing y vehiculo eléctrico.

2.11.1. Coherencia de la red

La coherencia de la red viene dada por la facilidad de comprensién y uso de la misma por parte de sus

usuarios y usuarias.

La red de movilidad de Beasain tiene una coherencia muy diversa dependiente del tipo de transporte al
cual hace referencia. En este apartado se analizan las diferentes disfunciones que afectan las diferentes

redes, detectadas a partir de un andlisis de la oferta y como se adapta a la demanda y a los objetivos
del PMUS.

Peatones

La red de peatones ha experimentado mejoras en los Gltimos afios, y dispone de esos principales cémodos

y muy estructurados.

No obstante, en algunas zonas hay importantes deficiencias que impiden una buena accesibilidad en

determinados puntos, especialmente en materia de aceras estrechas y obstéculos.

Por otro lado, uno de los elementos que mds preocupa es la seguridad de los itinerarios mds préximos a
los centros educativos. El elevado trafico de coches en estos lugares causa preocupacién entre los

habitantes del municipio, que desean entornos mds seguros para la infancia.
Bicicletas y VMP

La mayoria de vias ciclistas, son en general bastante anchas y cémodas, pero en algunos puntos obligan
a los usuarios a compartir espacio con el peatén. Una vez definido el itinerario principal en u eje que

atraviesa todo el municipio de este a oeste faltaria conectar el resto del municipio con este eje.
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Paralelamente, el aparcamiento de bicicletas presenta desigualdades. En algunos puntos como el
ayuntamiento o el polideportivo a veces la oferta resulta insuficiente, y las plazas estdn muy ocupadas. En
cambio, en ofros puntos los aparcamientos estén siempre vacios. Hay que remarcar, ademds, que la
prdctica totalidad de los aparcamientos piblicos de bicicleta se sitian a la intemperie y no hay ningin

aparcamiento cubierto y seguro para bicicletas.
Transporte piblico

La red de transporte piblico es coherente a grandes rasgos, pero las disfunciones varian dependiendo del

servicio ofrecido.

El servicio de bus interurbano es lo mds fiable y lo qué tiene una estructura mds coherente, con varios
destinos, horarios y frecuencias y cubriendo la préctica totalidad del suelo urbanizado. Aun asi, algunas
paradas no han solucionado importantes problemas que tienen, como que la informacién suele ser escasa,
y solo incluye la ruta y el horario, sin proporcionar al viajero con mds informacién sobre tiempo de espera

o enlaces.

La conexidn ferroviaria cubre la conexién con gran parte del territorio de Gipuzkoa. Los usuarios se quejan
de que son frecuentes los atrasos y las incidencias en el servicio. La conexién con municipios de Tolosaldea
y Donostialdea es practicamente exclusiva en tren, por lo que si hay alguna incidencia en el servicio no

hay alternativas.
Vehiculo motorizado

El vehiculo privado motorizado es lo que més facilidades tienen para su uso, con espacio para circular y
gran disponibilidad de aparcamiento. El uso de su red sigue la légica de su jerarquizacién, y no tiene grandes
niveles de congestion. Se detectan, algunos tramos con retenciones en algunas horas punta, pero son muy
puntuales y asociada normalmente a algdn hito (paso de estudiantes hacia el instituto, salida de trabajadores

de CAF, efc.). Del mismo modo, hay algunas intersecciones donde se detectan sensaciones de peligro.
Aparcamiento

El aparcamiento en si no presenta grandes problemas en valores globales para todo el municipio, puesto
que la oferta de vados de aparcamiento complementa la oferta en calzada. Se considera realizar andlisis
concretos de zonas o unidades urbanisticas, ya que existen bastantes diferentes y asi se podra valorar si
los déficits que presentan algunas secciones se corrigen con los valores y la oferta de las secciones

contiguas.

Beasaingo
Udala

Distribucién Urbana de Mercancias

Por 0ltimo, el elevado transporte de mercancias que hay dentro del término municipal hace que existan
algunas disfunciones. Por un lado, hay zonas como Igartza Oleta que presentan una oferta escasa y en

otros puntos el nivel de ocupacién de las plazas es muy elevado.

La ubicacién de estas plazas de carga y descarga no deberia obedecer solo a criterios como el ndmero
de comercios y deberia incluir criterios de densidad residencial, debido al auge de furgonetas de reparto

asociadas al comercio online.
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2.11.2. Andlisis de puntos fuertes y débiles, incongruencias, déficits y conflictos

Para poder realizar la diagnosis de problemas de un modo més sencillo, se propone una compilacién de los

puntos fuertes y débiles de cada una de las redes de movilidad:

PEATONES

Puntos fuertes

Puntos débiles

e Red principal de peatones en general
cémoda y accesible.

e Morfologia eminentemente plana, cosa que
facilita los desplazamientos a pie.

e Impulso de nuevos ejes y espacios para
peatones con mucho éxito (Erauskin plaza).

Puntos fuertes

BICICLETAS

Aceras estrechas en algunos puntos del
municipio

Algunos pasos de peatones y vados no
accesibles.

Déficit en la sefalizacién de los pasos de
peatones (S-13)

Problemas de convivencia con bicicletas y
VMP en zonas peatonales

Puntos débiles

o Creciente inferés y uso de bicicletas y VMP.
e Morfologia eminentemente plana, cosa que
facilita los desplazamientos en bicicleta
e ltinerario que atraviesa todo el municipio

de este a oeste
e Numerosos puntos de aparcamiento
cercanos a los centros de atraccién

Puntos fuertes

TRANSPORTE PUBLICO

Sin conexién con este itinerario en eje
central

No existen aparcamientos cubiertos y
seguros

Problemas de convivencia con peatones en
zonas peatonales

Puntos débiles

o Servicio de autobuses interurbanos
diversificado y fiable.

o Cobertura del servicio para la poblacién de
practicamente todo el nicleo urbano.

e Conexién con el hospital de Zumarraga en
bus muy utilizada

Puntos fuertes

VEHICULO MOTORIZADO

Falta de conexién con las capitales vascas,
y municipios de Tolosaldea y Donostialdea
Poca frecuencia fines de semana y noches
Servicio de tren de Cercanias con retrasos
frecuentes

Puntos débiles

e Estructuracién clara y coherente de la red
vial.

e Sentido Unico de circulacién en muchas
vias de la trama urbana.

e Gran diversidad de vias de acceso con
capacidades diferentes.

Puntos de giro con riesgo desde el punto de
vista de la seguridad vial.

Uso muy elevado del vehiculo privado,
incluso en desplazamientos internos.
Predominio de una cultura del coche dentro
del municipio

APARCAMIENTO

Puntos fuertes

Puntos débiles

Beasaingo
Udala

Gran disponibilidad de aparcamiento
(sumando aparcamiento en calzada y
vados)

Regulacién bastante clara de las plazas de
aparcamiento.

DUM
Puntos fuertes

Presidn sobre el aparcamiento en algunas
secciones.

Rotacién escasa de las plazas de
aparcamiento en algunos sectores

Puntos débiles

Vias amplias y cémodas para el transporte
de mercancias a los poligonos y fébricas.

Gran presencia de transporte de
mercancias, especialmente en las vias de
acceso y en la zona peatonal.

No hay homogeneidad en el disefio de la
sefializacién ni en el horario permitido de
las plazas.
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2.11.3. Potencialidad del cambio modal

En todo el proceso de diagnosis se ha podido comprobar que Beasain tiene un gran potencial para
aspirar a un importante cambio modal. Asi, una reduccién del uso del vehiculo privado y el traspaso
a otros medios de transporte como el ir a pie, la bicicleta/VMP y el transporte piblico es un objetivo

alcanzable a medio y largo plazo.

Se ha detectado que en muchos casos el uso del coche responde mds a una costumbre que a una
obligacién por falta de una alternativa més sostenible. Asi, cerca del 45% de los desplazamientos que se
hacen al casco urbano del municipio son internos. Ademds, gran parte de los flujos diarios de
desplazamientos se produce entre Ensanche Moderno y Casco Viejo consigo mismos o con el resto de

barrios, cosa que significa que gran parte de estos trayectos se pueden sustituir por el ir a pie o la bicicleta.
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Este predominio del coche a pesar de la existencia de alternativas mds sostenibles se debe sobre todo a
la facilidad de uso que tiene este transporte. La disponibilidad de aparcamiento en todo el municipio y la
inexistencia de limitaciones a su uso (como una Zona de Bajas Emisiones) convierten el coche en el
transporte mds cémodo de utilizar en Beasain. Por el contrario, las deficiencias en algunos barrios en
materia de espacio para peatones y la falta de una red de carriles bici conectada con estos barrios de
una forma cémoda y segura son los principales factores que impiden la consolidacién de estos dos modos

de transporte en los desplazamientos dentro del municipio.

Los poligonos industriales pueden ser también un importante agente de cambio en la movilidad del
municipio. La mayoria de estos centros industriales y fdbricas se encuentran en poca distancia del
municipio, de forma que su acceso a pie o en bicicleta es factible. La frecuencia de uso del camino que
va hacia CAF o el camino que va hacia Estanda (Ormaiztegi) por parte de bicis y patinetes demuestra
que acceder a los nicleos industriales también es posible con estos medios. Por lo tanto, el potencial de
los poligonos industriales para convertirse con acceso para bicicletas es enorme, si bien son importantes

las conexiones y la seguridad que las vias que los conectan ofrecen.

En lo referente a la potencialidad del transporte piblico para fomentar el cambio modal con ofros
municipios, las oportunidades para poder tener una movilidad més sostenible también son mdltiples,

gracias en parte a las opciones de infermodalidad que ofrece el entorno de Barrendain plaza.

Por lo tanto, se observa que en Beasain el potencial de cambio modal es muy elevado, tanto para los
desplazamientos dentro del municipio como para aquellos con otros municipios. Aun asi, mientras el coche
disfrute de todas las facilidades que ya tiene (mucho aparcamiento gratuito, pocas restricciones, etc.) se

hace dificil un cambio de tendencia hacia medios de transporte mds activos y sostenibles.
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