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RESUMEN  

Esta comunicación es un breve compendio del Plan Estratégico de Intervención en la 
Travesía Urbana de Pliego, promovido por el Ayuntamiento de Pliego para aprovechar las 
oportunidades que ofrecerá la nueva circunvalación proyectada en la Revisión del P.G.O. 
Urbana y así evitar el tráfico de paso por el interior del Municipio.  

Con la redacción del Plan se espera facilitar la implementación de soluciones que reduzcan 
la huella ecológica, mejorando la Sostenibilidad (ambiental, económica y social), 
aumentando la calidad de vida de la ciudad y fomentando la Innovación y Renovación 
(cultural y estructural) del Municipio. 

Se analizará y se transmitirá con total transparencia a la población, el estado, la evolución y 
las tendencias prospectivas del Municipio desde un enfoque de compromiso con la 
sostenibilidad, aprovechando la oportunidad que se presenta para revitalizar Pliego en su 
globalidad.  

Conseguir un entorno más sostenible desde las distintas facetas (ambiental, económica y 
social) se relaciona con las necesidades de los habitantes del lugar, y se precisa mediante el 
análisis de diversos Indicadores de Sostenibilidad Urbana estableciendo unos límites que 
definen unas necesidades reales, fuera del despilfarro inconsciente de otros tiempos menos 
críticos. 

Tanto los límites como las necesidades se definen mediante la combinación del 
conocimiento, la investigación, la técnica y la participación entre los diversos grupos que 
componen el tejido social. 

 

Palabras clave: Ecobulebar, Sostenibilidad, Reurbanización, Transformación urbana, 
Innovación, Participación ciudadana. 



 

Área temática: Movilidad sostenible, eficiencia energética en alumbrado y espacios 
públicos. 
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1. INTRODUCCIÓN 

El municipio de Pliego, en el centro de la Región de Murcia, se encuentra integrado en la 
Cuenca del Río Mula, un extenso territorio ubicado en el centro de la Región de Murcia y 
delimitado por las sierras de Espuña, Cambrón y Ricote. Es un territorio accidentado en su 
parte oriental, con profundos barrancos y numerosas elevaciones montañosas que superan 
los 500 m. de altitud. La mitad occidental se caracteriza por ricas llanuras que se extienden 
hacia la margen derecha del río Pliego (afluente del río Mula) creando un variado paisaje de 
cultivos y vegetación natural. 

Así mismo, el Municipio cuenta con amplios espacios forestales (40% de la superficie total), 
situados en las vertientes septentrionales del Parque Natural de Sierra Espuña, uno de los 
parajes más agrestes y valorados paisajísticamente de la Región, donde podemos 
contemplar la vegetación propia del bosque mediterráneo con dominio del pinar. 

Imagen 1. Ortofoto Pliego 

 

El núcleo urbano de Pliego está a 43 km de la capital de la Región de Murcia, y forma parte 
de la Comarca del Río Mula, junto a los municipios de Mula, Campos del Río y Albudeite. 

En cuanto a accesos, las principales infraestructuras viarias al municipio son las que 
conectan la localidad con Lorca, Alhama y Mula, en concreto esta última, la carretera RM-
15, es la más importante a escala territorial por enlazar además con la Autovía del Noroeste 
(C-415), que une Murcia capital con Caravaca y constituye el eje viario vertebrador de todas 
las comunicaciones en la comarca. 

Respecto al origen de la población, Pliego surgió a partir de un caserío árabe fortificado 
ubicado junto al Barranco de la Mota, conservando actualmente las calles del casco antiguo 
su primitivo trazado mudéjar. 

En la actualidad, la abrupta topografía del lugar sigue condicionando y caracterizando el 
núcleo urbano de Pliego, donde los desniveles y la fuerte pendiente de los viarios son una 
constante.  

El ámbito de actuación del Plan Estratégico de Intervención en la Travesía Urbana de Pliego 
(Mínguez, 2011) comprende el trazado del principal eje viario que atraviesa el casco urbano, 
correspondiendo a la carretera RM-15 en su tramo de travesía por el interior de la localidad 
de Pliego y adoptando en su recorrido la denominación de Avenida de Mula y Avenida de 
Alhama. 
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Imagen 2. Ordenación Proyectada. Planta General. 
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2. OBJETIVOS 

El objeto de este plan es reunir un conjunto de directrices generales que defina y estructure 
la REORDENACIÓN URBANÍSTICA del principal eje viario que atraviesa la localidad de 
Pliego. Este documento debe verse como una herramienta para comprender la evolución  
que puede suponer para el desarrollo urbano del Municipio de Pliego, la ejecución del futuro 
proyecto de Remodelación de la Avenida de Mula y la Avenida de Alhama. A partir del 
análisis de los problemas que se presentan en la actualidad y sus raíces se propone 
plantear soluciones que mejoren la sostenibilidad ambiental conjuntamente con el desarrollo 
económico y social del Municipio. 

En el eje estudiado, respecto a la accesibilidad, se dan cita problemáticas que corresponden 
a dos escalas diferentes: por un lado, los accesos a nivel territorial y, por otro, la movilidad 
urbana a escala municipal. Así se atiende los dos accesos principales a Pliego, vertebrando 
además todo el tráfico rodado dentro de la población. A lo largo del mismo se encuentran 
equipamientos locales y otros focos de atracción para el ciudadano como la Plaza de 
Abastos Municipal, la Casa de Cultura… 

A pesar de constituir el eje vertebrador de la movilidad urbana local, únicamente el tramo 
central de la vía está más acondicionado y presenta cierto tratamiento de avenida, mientras 
que el resto de tramo presenta una mera apariencia de carretera. A esto se suma, por un 
lado el actual volumen de tráfico que soporta y por otro el aprovechamiento de todos los 
espacios residuales existentes en la Travesía como lugar de aparcamiento, habiéndose 
convertido en un espacio donde el protagonista es el automóvil. 

Con la redacción del Plan Estratégico se pretende marcar las directrices generales y 
condicionar, a través de ellas, cualquier futuro instrumento de planeamiento y gestión 
destinado a desarrollar de forma global o particularizada el eje viario que atraviesa la 
localidad de Pliego. Directrices que han de servir de herramienta para crear un nuevo 
Sistema Urbano, siempre desde los principios de Sostenibilidad Ambiental, mediante la 
aplicación de Indicadores que nos proporcionen parámetros concretos y nos puedan 
garantizar el correcto funcionamiento y el confort de la Travesía Urbana de Pliego (Gaffron, 
Huismans, Skala, 2008). 

Los aspectos básicos en los que se centra la intervención para conseguir una 
transformación integral de la Travesía y poder concebirla como un  Ecobulevar son: 

 Mejorar la movilidad del Municipio. 

 Disminuir el tráfico rodado a favor de una mayor peatonalización. 

 Crear zonas verdes y áreas estanciales. 

 Implantar una red ciclista. 

 Disminuir los aparcamientos en los viales, mediante la creación de aparcamientos 
disuasorios. 

 Mejorar la accesibilidad en general. 

 Crear un espacio público flexible, que fomente la convivencia y el encuentro (Gehl, 
Gemzoe, 2002) y que se adapte a las distintas necesidades del Municipio. 

 Así como integrar a los ciudadanos en la definición del proyecto futuro de Pliego, lo que 
significa que puedan tomar parte con consecuencia en la toma de decisiones. 

Dentro de los Objetivos a materializar, distinguimos los Objetivos Generales, aplicables a 
cualquier actuación urbana y los Objetivos Específicos, de aplicación a este entorno 
concreto, cada uno de ellos con sus correspondientes Estrategias (Generales y Especificas): 
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3. METODOLOGÍA. 

El estudio se centra en mejorar la CALIDAD DEL ESPACIO PÚBLICO a través de un  
comportamiento más sostenible y equilibrado. 

Uno de los principales retos del urbanismo ecológico es el de transformar el espacio público 
en un ámbito mucho más habitable. Hoy en día, la mayor parte del espacio público está 
limitado por las funciones asociadas al vehículo motorizado privado. Esta realidad deriva de 
una planificación del espacio público poco flexible, que hace mermar su calidad y la calidad 
de vida de los ciudadanos. El espacio público representa un termómetro vital del grado de 
convivencia colectiva. Su definición debe servir como hábitat de personas y no de vehículos, 
para incentivar la interacción, el contacto, la cohesión y el bienestar. 

Con esta propuesta, clasificamos y cualificamos dos ámbitos: por un lado, el espacio que 
conforma la Travesía de Pliego en espacio para el ciudadano, espacios para caminar, 
lugares para estar (Gehl, 2006), donde poder jugar, hacer deporte, descansar, intercambiar 
económicamente, etc. y, por otro lado, el espacio para la motorización (todos los modos de 
transporte). 

En cualquier caso, los Indicadores estudiados abarcan tanto actuaciones urbanísticas, como 
edificatorias y sociales. 

Como método para mejorar la Calidad del Espacio Público vamos a centrarnos en la 
aplicación de Indicadores de Sostenibilidad Ambiental en dos ámbitos básicos: el que 
incluye el Espacio Público y la Movilidad, y el Metabolismo Urbano. 

 

 

3.1. ESPACIO PÚBLICO Y MOVILIDAD SOSTENIBLE. 

La mejora de la movilidad es el punto de arranque de este trabajo. Con la construcción del 
nuevo vial previsto en la Revisión General del P.G.O. Urbana (García, 2010) que circunvala 
Pliego y que conectará con la Autovía del Noroeste (C-415), se aliviará de gran cantidad de 
tráfico la Travesía Urbana al no ser necesario que los vehículos atraviesen Pliego para llegar 
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a otras poblaciones, con la consiguiente reducción de contaminación sonora y ambiental 
para el municipio. 

El modelo de movilidad del urbanismo ecológico se apoya en los modos de transporte 
alternativo al vehículo privado. En este sentido la Agencia de Ecología Urbana de Barcelona 
propone que: 

"El porcentaje de viario público para el tráfico del automóvil de paso y del transporte público 
de superficie debe ser menor o igual al 25% (Rueda, 2007). Es una apuesta para la 
reducción de la hegemonía del automóvil y la potenciación del transporte público y de los 
modos de transporte de corta distancia (transporte a pie y en bicicleta). De esta manera se 
mejoran los parámetros ambientales relacionados con los espacios de estancia, ruido, 
consumo energético y contaminación, así como se otorgan nuevas utilidades y funciones al 
espacio público..." 

Imagen 3. Conexiones y accesos  

 

 Nuevo vial a ejecutar previsto en la Revisión del PGOU. 

 Travesía RM-15 Alhama / Mula 

 Conexiones y accesos existentes 

Aprovechando la disminución del volumen de tráfico por el interior de la travesía, 
proponemos eliminar la supremacía del tráfico motorizado y conseguir un espacio más 
flexible y menos contaminado, incorporando criterios de ACCESIBILIDAD UNIVERSAL dada 
la compleja topografía del Municipio. Para lograr el nuevo modelo de movilidad aplicaremos 
los siguientes Factores de Movilidad: 
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F1: Nueva ordenación de la sección viaria. 

F2: Reorganizar el sistema de aparcamientos, creando aparcamientos disuasorios. 

F3: Potencial el carril bici para lograr un sistema de transporte intermodal. 

F4: Mejorar el transporte público. 

F5: Restringir la velocidad. 

F6: Conseguir la Accesibilidad Universal. 

 

F1.- NUEVA ORDENACIÓN DE LA SECCIÓN VIARIA. 

Se proyecta unas nuevas secciones viarias potenciando siempre el espacio para el peatón. 
Diferenciando zonas funcionales, (banda de circulación, banda o zona estancial, banda al 
servicio de la fachada, banda al servicio de la calzada, banda de separación) (Manchón, 
Santomera, 2003) y disminuyendo progresivamente la presencia del automóvil en la ciudad, 
para mejorar la calidad ambiental, sonora, la seguridad, etc. 

Mediante este trabajo siempre se potenciará la acera como verdadero escenario de la vida 
urbana frente a los viales. Como primer paso para reducir la presencia del automóvil 
proponemos transformar las diferentes secciones viarias existentes en un espacio de 
coexistencia, que facilitará la transición automóvil – peatón. 

Planteamos  la calzada con un carril por sentido para los automóviles y respecto a las 
aceras, una de ellas se prevé únicamente para el tránsito con el ancho mínimo que 
especifica la normativa (2 metros) mientras que la otra utilizará el resto de la sección viaria 
(un mínimo de 5 metros) por lo que en esta acera se podrán organizar todo tipo de 
actividades para revitalizar el Municipio, (Jacobs, 2011). El aparcamiento previsto junto al 
vial  principal será siempre en línea y nunca en batería para evitar obstaculizar el tráfico 
(Martínez, Herrero, Medina, 1999).  

Imagen 4. Sección Viario  

 

F2.- REORGANIZAR EL SISTEMA DE ESTACIONAMIENTOS MEDIANTE LA CREACIÓN 
DE APARCAMIENTOS DISUASORIOS. 

Actualmente el sistema de estacionamiento más extendido en la Travesía distribuye los 
automóviles uniformemente por toda la red viaria ocupando uno o dos carriles del viario, de 
modo que “teóricamente” el usuario del automóvil pueda aparcar junto a su destino. Por lo 
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tanto, el espacio reservado para la circulación de automóviles se ve incrementado por el 
necesario para el estacionamiento. 

Dado que la creación de aparcamientos subterráneos, supone una gran inversión, en 
muchos casos no asumible por los ayuntamientos, proponemos la creación de pequeños 
aparcamientos disuasorios distribuidos a lo largo de las intervenciones (con una separación 
recomendada de 600 metros), de tal manera que la distancia entre uno y otro posibilite el 
desplazamiento a pie o en bicicleta del conductor hasta llegar a su destino. De este modo no 
se reduce ni la capacidad ni el espacio necesario para estacionar (ya que las necesidades 
de aparcamiento seguirán existiendo mientras no se reduzca el parque móvil), solamente se 
concentra, integrándose en el tejido urbano gracias a la diversidad de usos propuestos para 
estos espacios. 

Este sistema de distribución, aplicado a un municipio del tamaño y características de Pliego, 
es fácilmente ampliable ya que se trata de un tejido urbano marcadamente lineal y además 
no está totalmente colmatado. 

Imagen 5. Aparcamientos disuasorios 

 
 PUNTOS DE APARCAMIENTO 

 APARCAMIENTOS DISUASORIOS                  BANDAS DE APARCAMIENTO EN LÍNEA 

1. Aparcamiento Disuasorio 1: 40 plazas                  Repartidas a lo largo del eje: 72 plazas 

2. Aparcamiento Disuasorio 2: 75 plazas 

3. Aparcamiento Disuasorio 3: 100 plazas 

4. Aparcamiento Vehículos Pesados 
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F3.- POTENCIAR EL USO DEL CARRIL BICI. 

El uso de la bicicleta como modo de transporte como una alternativa óptima de movilidad 
local (Majano, 2011), sólo representa ventajas tanto para la movilidad de un Municipio como 
para los individuos. La medida más importante para fomentar el uso de este vehículo es 
contar con una red de carriles bici que conecten los diversos focos de atracción a nivel 
municipal y provincial. 

Imagen 6. Tipos de transporte y distancias 

 

Para garantizar la seguridad de ciclistas y peatones se potenciará un carril bici segregado y 
protegido así se activará desde el Ayuntamiento, una campaña similar a la propuesta por el 
Proyecto Madrid Centro, en su “Programa de Modificación de Criterios empresariales y 
ciudadanos, sistemas de disuasión” donde se proponen una serie de medidas de disuasión 
al empleo del vehículo privado, desarrollando acciones específicas de concienciación 
ciudadana: 

 Información sobre la eficiencia de los distintos modos de transporte 

 Información sobre los costes (en tiempo y dinero, medioambientales) del uso del 
vehículo privado en entornos urbanos 

 Descrédito del coche como elemento de representación. 

 Aumento de la legibilidad de la red peatonal. 

Y medidas de diseño e implantación progresiva de medidas de disuasión: 

 Disminución del número de plazas de aparcamiento por habitante. 

 Limitación de la capacidad de glorietas y cruces. Aumento del tiempo de espera a 
favor del peatón. 

 Restricción del paso temporal y/o físico de vehículos. 

 Limitaciones de acceso en los puntos de entrada para impulsar el trasvase a 
colectivo. 

Sería deseable que la red de carril bici se fuera ampliando a lo largo del Municipio, así como 
futuras conexiones con los municipios cercanos (Mula por el Norte y Alhama por el Sur), tal 
como plantea el Plan Director de la Bicicleta de Murcia. Es sólo cuestión de tiempo que 
Alhama conecte con Pliego mediante un carril bici que amplíe esa red, por lo que los tramos 
de carril bici construidos en Pliego, con el tiempo formarán parte de la Red Ciclista de la 
Región de Murcia. 

La red prevista facilitará la salida de bicicletas desde la ciudad a un entorno natural de 
manera segura. Teniendo en cuenta que el entorno natural que rodea a Pliego es óptimo 
para la práctica del MTB (Mountain Bike).  
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En la imagen 7 se muestra el trazado estructurante del carril bici, así como conexiones con 
los aparcamientos disuasorios y dotaciones significativas (zonas verdes y equipamientos). 
Facilitando gracias a su diseño un transporte intermodal. Los aparca-bicicletas se han 
colocado tanto en los aparcamientos disuasorios, como en las paradas de transporte público 

Imagen 7. Carril Bici – Paradas Bus. 

 

 

 Aparca-bicicletas 

 Carril Bici proyectado. 

 Equipamientos. 

 Espacios Verdes. 
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En la imagen 8 se representa como quedaría un tramo del carril bici proyectado. 

Se ha diseñado totalmente segregado, de tal manera que se pueda garantizar el tránsito 
seguro de ciclistas y de peatones. Las diferencias topográficas existentes se salvarán 
gracias a las islas vegetales.  

Imagen 8. Carril Bici. Ecobulevar Proyectado 

 

 

F4.- MEJORAR EL TRANSPORTE PÚBLICO. 

Otro de los factores que influyen en el menor uso del vehículo privado, es la mejora del 
transporte público, por ello promovemos una mejora en la regularidad de las líneas y en su 
accesibilidad para los ciudadanos.  

Se propone optimizar los servicios existentes, de modo que al mejorar las conexiones con la 
capital el servicio resulte más atractivo. 

 

F5.- RESTRINGIR LA VELOCIDAD. 

La agresividad de los automóviles, su consumo de energía, las emanaciones y el peligro que 
representan para el peatón son directamente proporcionales a su velocidad. Restringirla es 
un primer paso para que los peatones recuperen el lugar que siempre ocuparon en el 
espacio público. Para ello se plantea convertir la Travesía en un vial de coexistencia en el 
que la velocidad máxima admitida será de 30 km/sg  según Reglamento General de 
Circulación R.D. 1428/2003. 

 

F6.- CONSEGUIR LA ACCESIBILIDAD UNIVERSAL. 

Uno de los mayores problemas del municipio son los viales con una pendiente superior al 
6% en muchos tramos, por lo que resulta intransitable para los vecinos con movilidad 
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reducida (además de no cumplir la normativa vigente, ni la Orden VIV/561/2010, ni la Ley 
5/1995). Se proponen las siguientes soluciones en función de las distintas pendientes:  

 Suavizar las pendientes existentes, siempre que sea posible, gracias a la topografía 
vegetal, de tal manera que los desniveles se solucionen con los elementos vegetales y 
siempre exista una zona de tránsito en la acera con una pendiente transitable. 

 En las zonas más inclinadas y problemáticas, planteamos plataformas estanciales 
horizontales cada 25 m, para suavizar las pendientes. En las zonas de mayor pendiente 
se pondrá especial cuidado en el uso de materiales antideslizantes y en la correcta 
evacuación de las aguas, con el fin de evitar posibles caídas en el caso de lluvias 
fuertes. 

En la imagen 9, se indican todos aquellos puntos especialmente conflictivos y las zonas no 
accesibles. 

Imagen 9. Accesibilidad. Zonas conflictivas. 

 

 Zonas no accesibles. 

 Puntos especialmente conflictivos 
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3.1.1 INDICADORES DE SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL. MOVILIDAD SOSTENIBLE 

A continuación mostramos los Indicadores aplicados para el estudio de la movilidad. 
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3.2 METABOLISMO URBANO 

3.2.1 BÚSQUEDA DE LA AUTOSUFICIENCIA FUNCIONAL Y METABÓLICA. 

El urbanismo ecológico busca la máxima autosuficiencia funcional y metabólica de los 
ecosistemas urbanos.  

Para lograr una optimización de recursos y conseguir la máxima eficiencia aplicamos una 
serie de parámetros donde se tienen en cuenta las necesidades y características del 
entorno, las nuevas tecnologías, la innovación e investigación como motor del desarrollo y la 
concienciación  ciudadana. 

 Estos parámetros son: 

 3.2.1.1.- Gestión de la Energía para lograr la eficiencia energética 
 3.2.1.2.- Gestión del Agua. Eficiencia del ciclo del agua. 
 3.2.1.3.- Gestión de Residuos. 
 3.2.1.4.- Materiales Sostenibles. 
 3.2.1.5.- Calidad del Aire. Cambio Climático. 
 3.2.1.6.- Sombra del arbolado en el Espacio Público. 

Para conseguir la eficacia buscada se propondrán también Nuevas Redes para la sociedad 
de la información, como el Sistema wifi Municipal que permita conectarse de manera gratuita 
en el espacio público así como mejorar la gestión de las infraestructuras y la reorganización 
de las conducciones mediante una Galería de Servicios que facilite el mantenimiento en 
toda la red. 

 

3.2.1.1.- GESTIÓN DE LA ENERGÍA PARA LOGRAR LA EFICIENCIA ENERGÉTICA. 

La eficiencia energética busca la aproximación a la autosuficiencia a partir de la generación 
de energías renovables y la adopción de medidas de ahorro y eficiencia para los sectores 
que más consumen: entre ellos la movilidad y los relacionados con los flujos masivos 
(gestión del agua y de los residuos). 

Incorporaremos sistemas pasivos y activos que tienden hacia la autosuficiencia energética. 
De ahí el que se proponga incrementar y potenciar el uso de energías renovables tanto a 
nivel particular como en los diferentes elementos urbanos, por lo que en la Travesía se 
propone una Red urbana de captación de energía solar y un Huerto solar urbano. 

La incorporación de la energía solar fotovoltaica paulatinamente en Pliego, puede conseguir 
que el balance energético del municipio se equilibre.  

 

3.2.1.2.- GESTIÓN DEL AGUA. EFICIENCIA DEL CICLO DEL AGUA. 

La eficiencia en el ciclo del agua está sujeta básicamente a dos grandes aspectos: el 
primero, la optimización de agua pública y el segundo, a la sustitución de parte de la 
demanda de agua no potable procedente del ámbito urbano mediante el aprovechamiento 
de aguas pluviales, residuales, subterráneas y otras posibles fuentes vinculadas al entorno 
urbano. 

La autosuficiencia de suministro urbano constituye un objetivo de alta prioridad en la 
gestión del ciclo hidrológico. 

El urbanismo ecológico busca la optimización de los consumos de agua sobre la base de 
una nueva cultura del agua, que haga posible, además, mediante criterios adecuados de 
gestión y aplicación de tecnología punta, la regeneración y reciclaje de las aguas 



 

 

18 

marginales, de tal manera que se disminuya la presión sobre las fuentes naturales con el 
mayor grado posible, con demandas energéticas mínimas y contaminación cero. 

Para la optimización de las aguas marginales se propone la creación de sistemas 
separativos de evacuación, captación de aguas pluviales y tratamiento in situ y/o 
centralizado de bajo consumo energético. 

Las aguas regeneradas pueden ser utilizadas en el ámbito público (limpieza, riego de 
parques y jardines). 

Se excluyen del proceso de regeneración y reciclaje las aguas negras domésticas, el pluvial 
procedente de calles rodadas y el agua procedente de la limpieza viaria, por su toxicidad y 
elevado coste energético asociado a su tratamiento. 

Se utilizará a lo largo de toda la Travesía Sistemas de Drenaje Sostenible (SUDS). 

 

3.2.1.3.- GESTIÓN DE  RESIDUOS. 

La eficiencia en la gestión de los residuos se fundamenta en una reducción del consumo de 
recursos y en el cierre del ciclo de los materiales. 

La prevención, la eficiencia en la producción y el consumo, el ahorro de materias primas, la 
recogida selectiva y una mejor revalorización de los recursos contenidos en los residuos, 
son claves para la consecución de este objetivo. 

Los procesos de urbanización, deberán incorporar los mecanismos y las infraestructuras 
necesarias para una gestión eficiente de los residuos en el subsuelo y en el espacio público. 
Se utilizarán preferentemente materiales renovables, reciclados y reciclables de origen local 
en los procesos constructivos.  

En la Travesía se incorporarán los sistemas de recogida en contenedores soterrados, 
incorporando progresivamente sistemas avanzados con una red de recogida neumática 
(buzones en edificios o en vía pública) (Higueras, 2009). 

Imagen 10. Sistema de recogida en contenedores soterrados. 

 

Imagen 11. Sistema de recogida neumática con buzones en vía pública. 
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3.2.1.4.- MATERIALES SOSTENIBLES. 

En la Unión Europea, el sector de la construcción consume el 40% de los materiales, genera 
el 40% de los residuos y consume el 40% de la energía primaria. 

Debemos conseguir avanzar hacia un modelo de construcción que no despilfarre energía ni 
recursos naturales y a su vez controlemos los Residuos de Construcción y Demolición 
(RCD). 

Toda construcción sostenible debe tener en cuenta los siguientes principios: 

 Se adapta y es respetuosa con su entorno 

 Ahorra recursos 

 Ahorra energía  

 Cuenta con los usuarios 

Las pautas para seleccionar los materiales más sostenibles son (Pérez, 2012): 

 Ser materiales procedentes de recursos renovables y abundantes 

 Emplear materiales de bajo consumo energético 

 Emplear materiales que generen pocas emisiones (de dióxido de carbono) 

 Ser materiales que consuman poca energía en su fabricación 

 Emplear materiales que produzcan el menor impacto sobre los ecosistemas 

 Tener en cuenta su ciclo de vida y su comportamiento como residuo 

Proponemos una  Guía de Ecomateriales y Ecomobiliaro Urbano para facilitar la 
implantación de este tipo de materiales en el Municipio. Esta guía es aplicable en cualquier 
tipo de entorno. 

Los capítulos estudiados son: 
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Dentro de la Travesía un capítulo fundamental son los pavimentos como plataforma principal 
donde se desarrolla la actividad urbana. 

Serán antideslizantes, no excesivamente claros para  evitar  deslumbramientos, y de 
formato adaptable a la topografía de la Travesía Urbana de Pliego. Buscamos un porcentaje 
elevado de materiales permeables, evitando así el efecto isla de calor. 

Proponemos diferentes materiales según el uso del viario: rodado o peatonal. 

 

Viario Rodado:  

 Casco antiguo: Adoquín (Geosilex):  

 En zonas de aparcamiento: Chequerblock:  

 En zonas periféricas del municipio: 

o Asfalto sonoreductor. 

o Asfalto verde. 
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Zona Peatonal. 

 Alcorques:  

o Material drenante formado por aglomerado de resinas. 

o Corteza de pino y goma. 

o Vidrio reciclado 

 Casco antiguo:  

o Adoquín reciclado. 

 Zonas periféricas del municipio:  

o Adoquín reciclado. 

 Zonas de juego deportivo: 

o Terrizo ecológico. 

o Tarimas de madera reciclada. 

 Juegos de Niños: Caucho reciclado. 
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3.2.1.5.- CALIDAD DEL AIRE Y DEL CAMBIO CLIMÁTICO. 

El ruido y los contaminantes atmosféricos constituyen un riesgo de primer orden para la 
calidad ambiental y la salud pública de las personas. El modelo de movilidad sostenible del 
urbanismo ecológico revierte hacia escenarios más saludables. 

Combinándolo con una correcta selección del arbolado reduciremos considerablemente el 
CO2 (Figueroa, 2007) 

 

3.2.1.6.- SOMBRA DEL ARBOLADO EN EL ESPACIO PÚBLICO. 

Para conseguir espacios públicos confortables es necesario dotar al espacio público de 
superficies de sombra, lo que propicia un mejor confort térmico. 

Con una correcta selección y ubicación de las especies vegetales también logramos otras 
ventajas como la reducción del CO2 del aire, el enverdecimiento de la Travesía y mitigar el 
efecto Isla de calor. 

En la Travesía, dadas las características de Pliego, para lograr el confort térmico se 
establecerán unos Corredores de Sombra en el ESPACIO PÚBLICO DE TRÁNSITO, donde 
proponemos que como mínimo un 60% del ancho de la acera esté en sombra.  

En el ESPACIO PÚBLICO ESTANCIAL, el porcentaje de sombra necesario es superior, por 
lo que si el Área Estancial, tiene una superficie Ae, planteamos necesaria una superficie 
mínima de 0.8Ae, para garantizar el confort térmico y en consecuencia la calidad urbana que 
perseguimos. 

Los parámetros que influyen en el nivel de protección necesario son: 
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 Factor Climático: Evalúa las condiciones climáticas del entorno. Dependiendo del 
nivel de protección necesario (alto, medio o bajo) se decidirá la separación entre las 
copas de arbolado. 

 Factor de Orientación (Fo): La orientación del vial influye notablemente en la 
sensación térmica. Se ajustarán los valores en función del Factor de Orientación, que 
oscila entre  0.90 de Intensidad Baja para la orientación NE-SO y 1.20 de Intensidad 
Máxima en la orientación NO-SE. 

 Escala Urbana (Fu): Se basa en la proporción entre los distintos elementos urbanos, 
la anchura de las calles y la altura de las edificaciones (para determinar el nivel de 
protección que ofrece la sombra producida por las edificaciones) (Higueras, 2009) 
(Granados, 2006). 

 El Uso del espacio público: Dependiendo del tipo de uso (Estancial o de Tránsito) 
necesitaremos un nivel de protección más intenso. 
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3.2.2 INDICADORES DE SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL. METABOLISMO URBANO 

En las fichas mostramos los Indicadores aplicados para el estudio del Metabolismo Urbano 
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4. CONCLUSIONES. 

DIAGRAMA RADIAL. COMPARATIVO DE LA ACTUACIÓN: 

Para representar sintéticamente los efectos de la actuación se presentan los siguientes 
parámetros más representativos: 

 Superficies Accesibles: Aumento aproximado del 20% 

 Espacio dedicado al peatón: De 9.279 m2 a 27.317 m2 

 Espacio dedicado al automóvil: De 40.322 m2 pasamos a 17.355 m2. 

 Espacio dedicado al ciclista: De 0 m2 a 3.823 m2 

 Distancia entre aparca-bicis: Un máximo de 300 m. 

 Plazas de aparcamiento disuasorio: De 0 a 276 uds. 

 Plazas de aparcamiento en el vial: De 157 uds. a 80 uds. 

Imagen 12. Diagrama comparativo de la actuación. 
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Imagen 13. Nuevo Pliego. 

 

 

Estas actuaciones son de posible aplicación en otros municipios siempre que se adapten los 
parámetros de los Indicadores a las características del entorno. 

Con la aplicación de estas propuestas, intentamos que el Municipio se transforme en un 
referente para la C.A.R.M. por su compromiso con el Medio Ambiente y la Sostenibilidad  a 
nivel ambiental, económico y social, consiguiendo un Nuevo Pliego Verde. Las principales 
mejoras que se lograrían con la aplicación del plan estratégico propuesto son:  

 

Un Nuevo Carril Bici: Con más de 2 km. de longitud y 3823 m2 de superficie, que facilitará 
a los ciudadanos de Pliego el acceso a un nuevo medio de transporte limpio y ecológico. 

 

Un Nuevo Pliego Peatonal: El nuevo espacio peatonal que representará el 55% del 
espacio público frente al 19% actual donde se le da mayor importancia a la presencia del 
peatón. 

 

Una Nueva Movilidad: Gracias al sistema de aparcamientos disuasorios propuesto y al 
transporte intermodal proyectado, pasamos de 157 plazas de aparcamiento actuales a 356 
proyectadas, con una disminución de plazas en el vial del 54% y una disminución de 
superficie de calzada que pasa del 81% del espacio público al 35%, disminuyendo la 
presencia del automóvil. 



 

 

29 

Mediante una nueva configuración del perfil de Pliego, suavizando las pendientes existentes 
y garantizando el cumplimiento de la normativa de accesibilidad vigente, se incrementarán 
los desplazamientos a pie. 

 

Un Nuevo Confort Público: Garantizar el confort térmico de la travesía, ampliando las 
horas de uso del espacio público mediante la creación de un CORREDOR DE SOMBRA, 
que atraviesa el Municipio, formado por 429 especies arbóreas autóctonas, lo que supone 
un incremento respecto al arbolado existente del 213% y un aumento de la superficie de 
sombra del 470%. 

 

Un Nuevo Aire para Pliego: Gracias a las especies seleccionadas, Pino Carrasco, Naranjo, 
Olivo y Jacaranda, la absorción de CO2 de la travesía se incrementará en el 1320%, 
pasando de absorber el CO2 que emiten 5.345 coches al atravesar la Travesía, a absorber 
el CO2 de 70.582 coches que realicen igual trayecto, por lo que se garantiza una mejoría 
sustancial en la calidad del aire de Pliego. 

 

Un Nuevo Pliego Verde: Perseguimos ENVERDECER Pliego, integrando la vegetación en 
todo el tejido urbano, por lo que proponemos una topografía verde a lo largo de toda la 
travesía que nos permita disminuir las pendientes existentes y paralelamente aumentar la 
presencia vegetal en el paisaje urbano. Estas medidas se complementarán con la propuesta 
de uso de cubiertas y fachadas verdes, para regenerar la imagen urbana de un modo 
sostenible a la vez que mejora el comportamiento climático de la edificación.  

 

Un Nuevo Ahorro: Si se llevan a cabo las medidas propuestas respecto al Metabolismo 
Urbano, se conseguirá un considerable ahorro de agua y energía.  

Aplicando el Sistema Urbano de Drenaje Sostenible, combinado con un incremento de los 
pavimentos permeables (en el proyecto pasamos del 0.45% al 71% de `pavimentos 
permeables), conseguimos una disminución del efecto isla de calor, por lo que disminuirá la 
sensación térmica y mejorará el confort del espacio urbano. 

Del mismo modo aplicando los sistemas de iluminación propuestos (LEDS o Fotovoltaicos, 
según su ubicación) ahorraremos en energía consumida. 

 

Una Nueva Construcción: Proponemos un amplio listado de Materiales 3R, para que 
siempre exista una opción de “Construcción Verde”, y recomendamos que al menos el 25% 
de los materiales utilizados en la construcción sean de este tipo.  

 

Nuevas Oportunidades: Fomentamos la creación de un Plan de Regeneración Integral del 
Municipio, actualizando su catálogo de edificios protegidos, de modo que se permita la 
adaptación de los mismos a los nuevos sistemas de ahorro de energía. Y la creación de un 
listado de Solares y Edificios R, susceptibles de ser reciclados para mejorar la calidad 
urbana de Pliego. 

 

Nuevos Espacios Flexibles: Creación de espacios urbanos flexibles, que cumplen con su 
uso habitual pero que son adaptables para poder realizar las diversas actividades 
propuestas desde el Ayuntamiento o asociaciones (ferias, conciertos, proyecciones, 
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fiestas…), mejorando la conectividad del tejido urbano, y eliminando el riego de aparición de 
espacios frontera. 

 

Nuevo Sello Pliego: Crear la Marca Pliego, potenciando su presencia virtual, para difundir 
su Patrimonio y mejorar las conexiones de Pliego con otras localidades. 

 

Nuevo Espacio Urbano: Implantando un Sistema Operativo Urbano, podemos conseguir 
una relación entre el espacio público virtual y el físico, enriqueciendo la vida urbana del 
Municipio. 

 

Gracias al espíritu de este plan estratégico y su capacidad regeneradora, esperamos 
conseguir que Pliego se transforme en un municipio modelo por su calidad urbana. 
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