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1. Introduccion

La creciente preocupacion por el deterioro medioambiental, el uso racional
de los recursos y la calidad de vida, se tradujo, en los afios 90 del siglo XX,
en la incorporacion de la idea de desarrollo sostenible en la agenda politica
y econdmica de instituciones y organismos supranacionales. En términos
generales, el incremento en la demanda de movilidad para acceder a los
servicios que se sittan en los centros de las ciudades o en los centros co-
merciales se esta resolviendo con el uso masivo del vehiculo privado y esta
generando un importante aumento de trafico, con los problemas de conges-
tion, contaminacion atmosférica y acustica, y accidentalidad, que suponen
una reduccion sustancial en la calidad de vida. Pese a que el transporte
publico es mas eficiente en términos econdmicos, energéticos, medioam-
bientales y sociales, el usuario de transporte urbano no tiene en cuenta las
consecuencias negativas del actual modelo de movilidad urbana.

En las areas metropolitanas andaluzas se esta implantando un modelo de
ciudad difusa, propio de los paises industrializados, junto a un modelo de
movilidad, donde el vehiculo privado es el principal protagonista, frente al
papel secundario del transporte colectivo publico y el marginal de los mo-
dos no motorizados. Estos hechos ponen de manifiesto que es necesario
implementar politicas que modifiquen un escenario tendencial insostenible
que se reproduce a escala global y requiere un cambio comportamental del
ciudadano. Las propuestas generadas por este proyecto persiguen que la
gestion del cambio en el modelo de movilidad lleve consigo una eleccion
previa de las distintas medidas alternativas para alcanzar objetivos concretos
de movilidad sostenible.

El fin de este trabajo es conocer las problematicas de movilidad de las aglo-
meraciones andaluzas y suministrar una bateria de propuestas para avan-
zar hacia la movilidad urbana sostenible en Andalucia mediante un analisis
cualitativo que relaciona el coste monetario y politico con la eficacia de cada
propuesta. Para lograr este objetivo el trabajo se divide en tres partes. En la
primera se recogen los aspectos que provocan la insostenibilidad del modelo
de movilidad urbana. En la segunda, se analiza la demanda de movilidad
en Andalucia segun las estadisticas y estudios disponibles. En la tercera,
se realiza un analisis de las politicas de movilidad que se estan poniendo
en marcha en la Comunidad. A modo de conclusion, se ofrece una bateria
ordenada de propuestas para lograr la movilidad urbana sostenible junto con
un analisis coste monetario-politico/eficacia de las mismas.

1. Introduccién



2. Movilidad
urbana:

pautas de
Insostenibilidad

L.a movilidad urbana sostenible se ha convertido en uno de los pilares de las
politicas locales de nuestros dias. Un modelo de movilidad urbana sostenible
depende de la existencia de un sistema y de unos patrones de transporte que
puedan proporcionar los medios y oportunidades para cubrir las necesidades
economicas, medioambientales y sociales, minorando los efectos negativos
asociados (Comision Europea, 2001). Partiendo de la base de que el objetivo
de la movilidad es la accesibilidad a los bienes y servicios, la aceptacion de
este término como eje de las politicas de transporte plantea dos dificultades.
En primer lugar, que las politicas de apoyo a la movilidad sostenible no tienen
por qué ser Unicamente politicas de transporte, ya que la accesibilidad se
podria lograr sin implicar el movimiento fisico de las personas, ni de las mer-
cancias (Miralles y Cebollada, 2003). Y, en segundo lugar, que la consecucion
de la sostenibilidad debe ser entendida como un objetivo global y articulado
(Gudmundsson y Hojer, 1996; Lizarraga, 2006). Una estrategia general de
movilidad urbana sostenible debe estar integrada, a su vez, en un siste-
ma global de sostenibilidad que permita cubrir las necesidades actuales sin
comprometer la capacidad de las generaciones futuras para satisfacerlas.

La configuracion global del sector del transporte genera gran parte de los
problemas medioambientales mundiales. Ademas, la dependencia creciente
del vehiculo privado para los viajes personales ha generado un circulo vicioso
en materia de demanda de transporte, porque las demandas adicionales solo
se pueden satisfacer con mas automdviles. La idea generalizada de que el
vehiculo privado aumenta la libertad de movimiento y el grado de accesibi-
lidad ha provocado su sobreutilizacion, con consecuencias negativas en la
vida social, porque se margina a los colectivos mas desfavorecidos y a las
areas periféricas. En Andalucia, el indice de motorizacion ha ido aumentando
en las dos Ultimas décadas, si bien la evolucion es diferente seguin el tamafio
de la ciudad. Las ciudades grandes son las que presentan menor indice de
motorizacién por su sistema de transporte publico y por la mayor dotacion
de servicios e infraestructuras. En 2008, se aprecia una estabilizacion en
el indice de motorizacion, a causa de la crisis econémica (grafico 1). Un
aspecto preocupante es el alto nimero de vehiculos privados motorizados
en las ciudades medias, indicativo del modelo de movilidad de las areas
metropolitanas andaluzas, donde predomina el coche en el reparto modal.

Grafico 1. indice de motorizacion en Andalucia
(n° veh./1.000 hab.), 1991-2009
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Fuente: Instituto de Estadistica de Andalucia, 2011.

El crecimiento desordenado de la urbe provoca un desarrollo disperso y de
baja densidad desde el ntcleo urbano y, a menudo, evita dreas poco de-
sarrolladas en favor de otras que compiten por el desarrollo; aumenta los
costes publicos y privados; reduce la capacidad fiscal del centro tradicional
y deviene en problemas de infragstructura y deterioro de sus servicios (Bur-
chell et al., 2000).

El alto consumo de recursos no renovables y el grado de emision de agentes
contaminantes superan la capacidad de asimilacion del medio ambiente. El
problema mas grave asociado al modelo de transporte es su dependencia, en
un 98%, de energias fosiles no renovables y la degradacion medioambien-
tal relacionada con la produccion, transformacion y consumo final de esta
energia (Fulton y Eads, 2004; International Energy Agency, 2011). Junto a la
dependencia energética, principal causa de la insostenibilidad del modelo de
transporte actual, hay que considerar las consecuencias negativas del actual
modelo de movilidad urbana, que incluyen los accidentes de trafico, los altos
niveles de congestion del trafico urbano o los efectos perniciosos de la con-
taminacion acustica. Durante la década 1999-2009, en las zonas urbanas de
Andalucia los accidentes de trafico han aumentado a una tasa anual media



del 1,6%, frente a la disminucion del 1,10% anual que se viene dando en el
conjunto espariol. Ademads, los accidentes en zona urbana que se producen
en Andalucia respecto al total nacional han pasado de un 10,6% en 1999 a
un 13,92% en 2009 [Direccion General de Trafico (DGT), 2010].

Desde el punto de vista de las victimas, los peatones son los mas afectados
en las zonas urbanas. Entre 1999 y 2009 el 40% del total de fallecidos por
accidentes de tréfico fueron peatones, sequidos de motociclistas (31%). En
el 50% de los casos, el peaton no cometia ninguna infraccion y el 30% de
los accidentes se produjo por cruzar la calzada de forma no reglamentaria
(DGT, 2011). La alta vulnerabilidad del peatdn en las zonas urbanas pone
de manifiesto la urgencia de politicas y medidas que hagan mas segura su
circulacion.

Segun el Centro Superior de Investigaciones Cientificas (CSIC), Andalucia es
la comunidad auténoma espafiola que mas gases contaminantes emite a la
atmosfera, y una de las principales fuentes de este dramético hecho es el
alto nivel de trafico de las carreteras de la Comunidad. Las emisiones han
acentuado la tendencia a la aridez de la region. El transporte es considerado
un sector difuso por la ausencia de concentracion de las fuentes de contami-
nacion. En Andalucia, las emisiones correspondientes de los sectores difusos
suponen el 50% del total, y el transporte es el que genera mas gases efecto
invernadero y el que ha tenido mayor incremento desde 1990. El transporte
rodado es la actividad que mas contribuye a la propagacion en la atmdsfera
del mondxido de carbono y los Oxidos de nitrdgeno. En concreto, es respon-
sable de la tercera parte de las emisiones totales de monoxido (34,8%) y
dioxido de carbono (30,3%) en Andalucia. Salvo la agricultura, que emite
un 30,5% del mondxido de carbono, no hay otro sector cuya aportacion a
la emision de GEl sea tan elevada [Consejeria de Medio Ambiente (CMA),
2011a]. El creciente parque de vehiculos y el elevado trafico urbano y metro-
politano son los principales responsables de las emisiones (CSIC, 2011).

La preocupacion medioambiental ha llevado a adoptar politicas y medidas
impulsadas desde el Ministerio de Medio Ambiente, y Medio Rural y Marino
en el ambito del medio ambiente urbano y que incluyen la Estrategia Espa-
fiola de Movilidad Sostenible (2009), la Estrategia Espariola de Sostenibilidad
Urbana y Local (2009), la Semana Europea de la Movilidad o la creacion de
la Red de Redes de Desarrollo Local Sostenible y de la Red de Ciudades
por el Clima. Tal vez, el hito mas importante haya sido la aprobacion de la
Ley 34/2007, de 15 de noviembre, de calidad del aire y proteccion de la
atmosfera que habilita a las entidades locales al desarrollo de politicas de
regulacion del trafico de vehiculos mediante la implantacion de medidas de
restriccion total o parcial del mismo con el fin de alcanzar los objetivos de
calidad del aire de sus ciudades (Grindlay, 2010). De hecho, si se analizan

2. Movilidad urbana: pautas de insostenibilidad

los niveles de contaminantes atmosféricos se observa que, a partir de 2007,
comienza un descenso generalizado coincidiendo con esta regulacion.

Los datos disponibles sobre la exposicion de la poblacion al ruido son bas-
tante escasos respecto a otros problemas medioambientales. El ruido del
trafico rodado proviene de los motores, de los tubos de escape de los au-
tomaviles, del movimiento de los vehiculos por el aire y del contacto de los
neumaticos con el pavimento. La contaminacion acustica se reduciria dras-
ticamente si se frenara el uso intensivo del vehiculo privado y se lograra una
mejor integracion del transporte publico en el entorno urbano [UITP (Inter-
national Association of Public Transport), 2001, 2003a]. En Andalucia, el
trafico terrestre es responsable en un 78,46% de la contaminacion acustica’
(CMA, 2011a).

3. Modelos
de movilidad
urbana en
Andalucia

A fin de realizar un diagnostico de la movilidad en Andalucia, se toman los
datos de la Encuesta de Movilidad de las Personas Residentes en Espafa
(Movilia) realizada para el ao 2000 y para el periodo 2006-2007. Los datos
de la encuesta hacen referencia a las provincias, las comunidades auto-
nomas 0 municipios, segun tamaro, y se distingue entre desplazamientos
(movimiento de una persona del origen al lugar de destino realizado por un
solo motivo) y trayectos (parte del desplazamiento efectuada en un modo de
transporte distinto).

Respecto a la disponibilidad de transporte publico urbano e interurbano, un
57,3% de la poblacion en Andalucia accede a una parada de autobus en
15 minutos 0 menos, frente a la media espariola del 66,1% (Ministerio de
Fomento, 2000). Estas cifras reflejan las deficiencias relativas de la region
andaluza en materia de transporte publico y reflejan la necesidad de poner
en marcha politicas de intermodalidad que faciliten el acceso a este tipo de
transporte, de aumentar el nimero de paradas y evitar las areas residen-
ciales monofuncionales de baja densidad. En cuanto a la disponibilidad de
vehiculo privado motorizado, en Andalucia existen divergencias entre Sevilla,

1. Los datos corresponden a 1999 dado que los datos posteriores
sobre fuentes de ruido corresponden a municipios de Cérdoba y
Sevilla en 2001, Cadiz y Huelva en 2002; Granada y Jaén en 2003 y
Almeria y Méalaga en 2005.



donde un 12,9% de la poblacion no dispone de coche o moto, y Mélaga o
Granada, donde la proporcion asciende al 19,3% y 18,1%, respectivamente
(Ministerio de Fomento, 2007). Cuando se llevan a cabo grandes inversiones
en autovias urbanas, se estd marginando e invisibilizando a este colectivo en
las politicas de movilidad. Ademas, los patrones de movilidad son distintos
segun género y edad y, segun su condicion, los individuos poseen distintas
formas de superar las distancias. Las estadisticas no muestran el alto nu-
mero de viajes de corta distancia realizados a pie y, de esta forma, excluyen
muchos viajes efectuados por mujeres, que quedan al margen de la plani-
ficacion. Incluso, se jerarquiza entre «viaje obligado», como el realizado por
motivo de trabajo o estudios, y «<no obligado», que incluye el relacionado con
el cuidado del hogar y otras personas y es asumido, en gran medida, por la
poblacion femenina (Consejeria de Obras Publicas y Vivienda, 2011a).

El tiempo medio dedicado a desplazamientos en un dia laborable medio su-
pera los 70 minutos en Espafia y es algo menor en Andalucia. Existen algu-
nas diferencias por provincias. En Cédiz (72,1 min/dia) y Sevilla (69,5 min/
dia) es donde se dedica mas tiempo a los desplazamientos diarios, mientras
que Huelva (53,5 min/dia) y Jaén (56,9 min/dia) estan a la cola en esta va-
riable (Ministerio de Fomento, 2007). La estructura de los ambitos urbanos
puede explicar estas diferencias.

El motivo més comin de los desplazamientos en la region (27%) es ir a trabajar,
y tiene caracter pendular, puesto que va asociado con la posterior vuelta a la
vivienda. El modo de transporte mas importante para realizar desplazamientos
en un dia medio laborable es el coche, en el que se realizan mas de la mitad de
los desplazamientos y trayectos totales (Ministerio de Fomento, 2007). Resulta
resefiable que la importancia del uso de autobus publico esta por debajo de la
media nacional, aspecto que estd mejorando con la labor de los Consorcios
Metropolitanos de Transporte.

Si se desciende del ambito provincial y regional al de capitales y areas metropo-
litanas, se observa que el modelo de ciudad dispersa que se esta implantando

afecta profundamente a la movilidad, cada vez mayor, dominada por los modos
motorizados. El 60% de la poblacion y de la renta de Andalucia se concentra en
las areas metropolitanas. En la region existen tres estructuras urbanas diferentes
que condicionan los modelos de movilidad regionales. En los casos de Granada,
Malaga y Sevilla, se observa un modelo de ciudad central dominante, que influye
en gran medida en el modelo de movilidad imperante, dada la gran importancia
de los desplazamientos hacia y desde la ciudad central. En estas ciudades se
estan produciendo cambios que incluyen la pérdida de peso relativo de la ciudad
central en términos poblacionales y econdmicos, mientras que lo ganan algunos
municipios de la corona metropolitana. Las areas de Bahia Cadiz-Jerez y Bahia
de Algeciras son areas de caracter polinuclear. La primera de ellas, fruto de un
largo proceso historico y con una estructura urbana mas compleja que la de Al-
geciras, resultado de procesos mas recientes y con una estructura de menores
dimensiones. Junto a estos casos, se encuentran las estructuras metropolitanas
emergentes de Huelva, Almeria, Jaén y Cordoba (COPT, 2006a).

En general, los indices de movilidad motorizada han aumentado en las Ulti-
mas décadas y este aumento se ha visto acompafiado de una reduccion de la
importancia de la movilidad no motorizada en los desplazamientos urbanos.
En el rea metropolitana de Sevilla, se paso de una tasa de movilidad de 1,08
viajes mecanizados por habitante en 1983 a 1,56 en 2004. En 1983, los
viajes en transporte publico representaban un 43,15% (422.000 viajes) del
total de los viajes mecanizados y las dos terceras partes de los desplazamien-
tos, 1,8 millones, se realizaban a pie. En 2004, la importancia de desplaza-
mientos en transporte publico descendio a un 20,55% (367.000 viajes) y los
desplazamientos a pie se vieron reducidos a una tercera parte, 1,1 millones
(COPT, 2006h). Los factores explicativos del descenso relativo y absoluto de
la movilidad no motorizada son el aumento de la longitud de los viajes y las
dificultades de desplazamiento para peatones y ciclistas en entornos urbanos
y metropolitanos mas contaminados, mas ruidosos y cada vez mas adaptados
a los modos de transporte motorizados. Por 1o que respecta a los desplaza-
mientos en bicicleta, a situacion ha cambiado positivamente. Mientras que
la participacion de este modo habia descendido desde un 2% en 1983 a
cuotas insignificantes en 2001, en 2007 remontd, alcanzando un 1,87%, ni-
veles cercanos a los de los afios 80 (Ayuntamiento de Sevilla, 2010). En gran
medida, el cambio se debe a las acciones desarrolladas a nivel urbano en la
ciudad central (construccion de una densa red ciclable y sistema publico de
bicicletas) y a nivel metropolitano por el consorcio de transporte.

Cuando se analiza el modelo de movilidad, el panorama es muy distinto si
se considera la ciudad central o la corona metropolitana. En la corona, la
participacion del vehiculo privado es muy superior a la que se observa en la
ciudad central. Las pautas de demanda de transporte mecanizado entre las
coronas metropolitanas y las capitales estan cambiando con el crecimiento



economico y de renta, que ha supuesto una mayor posesion de vehiculos
privados y una mayor extension en el uso del territorio (Centro de Investiga-
cion del Transporte, 2011). En el cuadro 1 se observa la gran importancia de
los viajes en vehiculo privado entre la corona y el centro y en los internos de
corona metropolitana.

En el drea metropolitana de Granada se realizan 1,5 millones de desplaza-
mientos diarios, lo que equivale a un indice de movilidad diaria de 3 viajes/
habitante. Los desplazamientos en el area central de Granada van perdiendo
peso respecto a los de la corona metropolitana, que ha pasado de generar la
tercera parte, en 1994, a la mitad en 2006 (Rober, 2004 y COPT, 2008). En
la movilidad interna de la ciudad central destaca la participacion del modo
peatonal, que supone practicamente la mitad de los trayectos y pone de
manifiesto que las medidas para asegurar la seguridad y confortabilidad de
los peatones son imprescindibles en la urbe. En la movilidad corona-centro,
la gran importancia de la ubicacion del puesto de trabajo en la ciudad central
provoca que el 84% de los desplazamientos se realicen en coche, con los
graves problemas de congestion en horas punta y contaminacion que ello
provoca (cuadro 1).

3. Modelos de movilidad urbana en Andalucia

En la Bahia de Cadiz se producen 1,27 millones de desplazamientos diarios,
lo que supone un indice de movilidad de 2 viajes diarios por persona con
una duracion media de 16 minutos. Las ciudades cuentan con un nivel de
servicios y equipamientos urbanos capaces de satisfacer las necesidades de
sus respectivas poblaciones, al menos en los niveles basicos, 1o que dismi-
nuye la movilidad entre nucleos. Sin embargo, la concentracion de empleo
y servicios que se produce en los municipios de Cadiz y Puerto Real los
convierte en los principales focos de actividad, atraccion y movilidad de la
aglomeracion. San Fernando, por su parte, concentra una parte importante
del uso residencial, de manera que en este triangulo se genera el mayor nivel
de relacion intermunicipal de la Bahia. Cuando se analiza el reparto modal de
la movilidad se observa que mas de la mitad de los desplazamientos metro-
politanos se realizan en transporte privado, y una tercera parte en transporte
publico (cuadro 1). Estas cifras mejoran las de Sevilla, Malaga o Granada y
son un reflejo del menor grado de centralidad de la capital y de la menor
movilidad intermunicipal (Ayuntamiento de Cadiz, 2005).

Cuadro 1. Reparto modal de la movilidad en las areas metropolitanas de

Granada, Sevilla, Bahia de Cadiz y Campo de Gibraltar

Granada (2006)
Internos ciudad Internos corona Metropolitanos
principal metropolitana corona-centro
Privado 226 243 837
Publico 17,6 67,1 121
Apie 485 06 00
Otros 14 79 42
Total 100,0 100,0 100,0
Bahia de Cadiz (2004)
Internos ciudad Internos corona Metropolitanos
principal metropolitana corona-centro
Privado 184 519 54,1
Plblico 183 37,7 353
Apie 59,7 8,6 6,0
Otros 3,6 18 46
Total 100,0 100,0 100,0

Fuente: elaboracion propia a partir de COPT, 2006b, Rober, 2004 y COPT, 2008, Ayuntamiento de Cadiz, 2005 COPT, 2007b.

Sevilla (2004)
Internos ciudad Internos corona Metropolitanos

principal metropolitana corona-centro
4238 63,1 65,3
174 6,7 27,7
39,8 30,2 70
100,0 100,0 100,0

Campo de Gibraltar (2005)
) - Interior Arco~ Resto Campo  Exterior Campo de
Inferior municipios g2 e Giorattar Glratar

787 83,71 78,41 74,31
492 714 6,92 425
16,38 9,15 14,67 21,44
100,0 100,0 100,0 100,0
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En el Campo de Gibraltar el indice de motorizacion ha ascendido de 320
veh/1.000 hab en 1996 a 412 veh/1000 hab en 2005, y un notable aumento
en el uso de la red viaria, poniendo en riesgo sus niveles de servicio. El modelo
de poblamiento disperso existente en el area ha provocado un incremento de
la demanda de movilidad que esté siendo satisfecha con el uso del vehiculo
privado motorizado. La tasa de movilidad global en el area es de 2,24 viajes
por habitante al dia, y tiene un alto indice de movilidad mecanizada, que as-
ciende a 1,09 viajes por habitante y dia. Este modelo no puede entenderse sin
analizar el area como zona turistica, ya que retne el 10% del total de plazas
hoteleras de la provincia y una importante demanda de vivienda vacacional.
Uno de los principales problemas de ordenacion se produce en fines de se-
mana en primavera y, sobre todo, en verano, cuando numerosas personas
acuden en vehiculos privados desde la Bahia de Algeciras a las playas. Esta
demanda no se puede resolver con un incremento de capacidad del viario
y dotaciones de aparcamiento publico en la costa. Ademas, el Estrecho de
Gibraltar es un nodo de comunicaciones regional donde los equipamientos
y servicios de gestion de transporte resultan prioritarios (COPT, 2007). Existe
una elevada importancia del transporte privado en el reparto modal de la
movilidad en todos los @mbitos y un bajisimo uso del transporte publico. En el
interior del Arco de la Bahia se produce mayor uso relativo del vehiculo privado
con un 83% de los desplazamientos en este modo (cuadro 1). La velocidad
comercial y regularidad del servicio de transporte publico se ve negativamente
afectada porque comparte el viario con el automovil y sufre idénticos niveles
de congestion en hora punta. En consecuencia, el transporte publico mantuvo
una tendencia decreciente en términos absolutos y relativos. La debilidad del
transporte publico provoca que para los desplazamientos por motivos labora-
les sea el coche el modo principal de transporte (48,5%) seguido del modo a
pie (28,1%), mientras que el transporte por autobus sdlo representa el 5,1%
y el modo ferroviario esta practicamente inutilizado (COPT, 2007). Una de
las funciones que cumple el eje ferroviario Algeciras-Bobadilla consiste en
conectar el corredor litoral mediante una linea interna (Regional Express) con
paradas en las estaciones de Los Barrios, San Roque, La Linea de la Concep-
cion y Jimena de la Frontera. A pesar de su alta eficiencia energética, su baja
frecuencia lo convierte en el modo de transporte menos utilizado.

La expansion de la aglomeracion urbana de Malaga se ha realizado con asen-
tamientos de poblacion dispersos, sin una estructuracion de los ncleos urba-
nos en centros y coronas. Este modelo de ocupacion extensiva ha dificultado,
tradicionalmente, el disefio de las lineas de transporte publico colectivo. Los
viajes totales han crecido en una proporcion similar a la poblacion, mientras
que los mecanizados lo han hecho en tasas mayores, hasta representar el
73% (Ayuntamiento de Malaga/CONTORNOQ, 2011). Los viajes mecanizados
en vehiculos privados suponian el 67% del total en 1993 y en 2004 se ele-
vaban al 77,4%, mientras que tan sdlo el 13,25% de los desplazamientos en

modos motorizados en 2004 se realizaron en transporte publico, frente a un
19% en 1993. Al igual que ocurre en otras dreas metropolitanas, junto con
el incremento de las tasas de movilidad motorizada han aumentado los flujos
urbanos y, especialmente, 1os que se producen entre la corona y la ciudad
central. En Malaga tienen, ademas, mucha importancia los trayectos entre la
costa occidental y el area metropolitana. Las zonas de mayor congestion son
los accesos desde la costa occidental, donde las colas diarias en la autopista
llegan a cinco kildmetros, y las rondas de acceso desde la costa oriental.

En el area metropolitana de Almeria se observa una alta dependencia de la
comunicacion terrestre entre la capital y el resto de municipios del Bajo Anda-
rax, a través de la carretera N-340a, que se convierte en un embudo con un
trafico muy proximo al limite de capacidad. Las consecuencias negativas de
este trafico incluyen el incremento en los tiempos de recorrido derivados de la
congestion de la via; el efecto barrera y la peligrosidad creciente de las trave-
sfas de los municipios de Huércal de Almerfa, Benahadux y Rioja. La escasez
de servicios de transporte publico entre Almeria y el resto del Bajo Andarax
y entre Almeria y Nijar se explica por la insuficiente demanda y la elevada
dispersion geogréafica de los nucleos de poblacion. Es de destacar que, ac-
tualmente, 11 ntcleos de mas de 3.000 habitantes no cuentan con cobertura
de transporte publico, lo que redunda en su menor nivel de accesibilidad. En
el futuro, se deberia garantizar tal servicio, asegurando una cobertura minima
(Consejeria de Obras Publicas y Vivienda, 2011b).

En el area de Huelva, las relaciones intermunicipales de centralidad/depen-
dencia por motivo de trabajo son muy débiles y no existe un centro cabecera
predominante, por lo que los desplazamientos entre municipios son de escaso
volumen. La concentracion de poblacion y actividad en el frente litoral, junto
con la disposicion este/oeste del eje territorial de mayor significacion (Huel-
va- Sevilla/Faro), explica la importancia de los desplazamientos paralelos a la
costa. El resultado de la estructura de relaciones que proporciona el sistema
de transporte publico interurbano de viajeros por carretera permite captar
deficiencias entre los nlcleos costeros, tales como las que se producen entre
San Silvestre de Guzman con el resto del ambito y la capital; y entre Ayamonte
y Huelva. Ademas, En lo que se refiere a las instalaciones de acceso al trans-
porte publico de viajeros, Cartaya y Lepe carecen de estaciones/ apeaderos,
y San Silvestre y Villablanca de dotaciones que proporcionen un adecuado
servicio a los viajeros (Consejeria de Obras Publicas y Vivienda, 2010).

Respecto al sistema de movilidad en Cordoba, aunque no existen cifras a es-
cala metropolitana, recientemente se ha definido un avance del Plan de Movi-
lidad Urbana Sostenible de la ciudad de Cordoba (Ayuntamiento de Cérdoba/
ETRALUX, 2011). En la ciudad se realizan 513.540 viajes diarios. El modo
privado motorizado ha ganado importancia en los desplazamientos, pasando
de representar un 37,22% en 2003 a un 43,81% en 2010. El crecimiento de



los empleos en las zonas industriales; la distancia entre el domicilio y el centro
de trabajo; la falta de una alternativa de un transporte colectivo publico eficaz
y la alta disponibilidad de aparcamiento en los poligonos industriales, explican
el alto uso del automavil en los desplazamientos al trabajo.

En la aglomeracion urbana de Jaén, la intensidad media diaria de vehiculos
ha experimentado fuertes incrementos en la red intercomarcal y estructu-
rante que superan el 50% entre 2000 y 2008. Ademas, la red basica de
articulacion ha sufrido un incremento circulatorio del 29%. Los motivos que
explican este hecho son el aumento de los indices de motorizacion y las
mejoras que realizé la administracion publica en la red viaria principal. Aun-
que Jaén no cuenta con Plan de Transporte Metropolitano (PTM), el Plan de
Movilidad Sostenible (PMS) de la ciudad pone de manifiesto que tan s6lo un
12% de los desplazamientos se realizan en transporte publico. El sistema
de transporte publico colectivo metropolitano garantiza las relaciones de los
municipios del area metropolitana hacia la ciudad de Jaén. Sin embargo, su
estructura radial, con capital provincial como nodo central, obliga a pasar
por la capital para ir de un municipio a otro, aunque estén contiguos. El
PMS presenta objetivos de reduccion de viajes en transporte privado para
romper el escenario tendencial, que en 2018 situaria en mas de la mitad los
desplazamientos en vehiculo privado, y aumentar la movilidad en transporte
publico en dicho afio, rompiendo el escenario tendencial (Ayuntamiento de
Jaén/AGENER, 2009).

4. Avances en
politicas de
movilidad en
las areas
metropolitanas
de Andalucia

LaAgenda Local 21, nacida con la Cumbre de Rio en 1992, represento el punto
de partida en la politica local hacia la transformacion del modelo de crecimien-
to econdmico, basado en la sobreexplotacion de los recursos naturales y en el
reparto inequitativo de sus beneficios. En la agenda local, la modificacion del
modelo de movilidad basado en la sobreutilizacion del automévil en los &mbitos

4. Avances en politicas de movilidad en las dreas metropolitanas de Andalucia

urbanos, era uno de los aspectos clave. La mayoria de las ciudades andaluzas
cuentan con este instrumento y, ademéas, han emprendido diferentes medidas
para combatir los efectos negativos del modelo de movilidad, que incluyen
peatonalizaciones de los cascos historicos, servicio de préstamo publico de
bicicletas, zonas con restriccion de accesos, encuestas de movilidad, planes
generales de ordenacion urbana o planes de aparcamientos.

A partir del afio 2000, la Junta de Andalucia comenzd a impulsar nuevas
politicas de oferta de infraestructuras y servicios de transporte, fundamen-
talmente en las dreas metropolitanas, donde los problemas de movilidad son
mas acusados y estan produciendo cada vez consecuencias socioambien-
tales mas graves.

La politica de movilidad se articula en torno a tres ejes: coordinacion, plani-
ficacion e inversion. Coordinacion, a través de la creacion de consorcios de
transporte metropolitano; planificacion, mediante la redaccion e implementa-
cion de Planes de Ordenacion del Territorio (POT) y de PTM-PMS; e inversion
en nuevas infraestructuras y servicios de transporte publico y no motoriza-
do. La Comunidad Auténoma Andaluza ha desarrollado un notable esfuerzo
en materia de Planificacion Territorial que se inicio con la Ley 1/1994 y ha
continuado con los planes de ordenacion territorial subregional® y el Plan
de Ordenacion del Territorio de Andalucia (POTA) (COPT, 2006a). Los POTs
incluyen andlisis territoriales y propuestas vinculadas con la promocion y
desarrollo del transporte publico y la movilidad sostenible. La Ley 2/2003,
de 12 de mayo, de Ordenacion de los Transportes Urbanos y Metropolitanos
de Viajeros en Andalucia (LOTUMVA), recoge los contenidos de los PTM y la
figura del consorcio como autoridad de transporte publico. También se ha

2. Se han aprobado los Planes de Ordenacién del Territorio de
Ambito Subregional (POTAS) para las aglomeraciones urbanas de
Granada (COPT, 1999), Bahia de Cadiz (COPT, 2004), Sevilla (COPV,
2009a), Mélaga (COPV, 2009b), Campo de Gibraltar (COPY, 2009c),
Huelva (COPV, 2010), Aimeria (COPV, 2011b), Cérdoba (COPV,
2011c) y Jaén (COPY, 2011d).
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aprobado el Plan de Infraestructuras para la Sostenibilidad del Transporte en
Andalucia (COPT, 2008).

A continuacion, se analizan los principales avances en materia de transporte
publico metropolitano, transporte no motorizado y otras actuaciones que tie-
nen como objetivo cambiar la tendencia del modelo de movilidad actual.

4.1. Transporte publico
metropolitano

Las autoridades de Transporte Publico o consorcios de transporte son es-
tructuras organizativas que pretenden la mejora funcional del sistema de
transporte publico metropolitano. Tal vez representen el mayor avance en
materia de movilidad metropolitana que se ha dado en la comunidad andalu-
za en la Ultima década. En Espafia, el consorcio pionero fue el de Madrid, que
comenzd a funcionar en 1986 y fue la Unica autoridad de transporte publico
hasta que, en 1997, se constituyd la Autoridad de Transporte Metropolitano
de Barcelona (ATM). Las autoridades de transporte metropolitano han estado
ligadas a las implementaciones y mejoras de la red de metro de Madrid, los
autobuses urbanos e interurbanos, la red de cercanias y la construccion
de los nuevos intercambiadores, orientando el modelo de movilidad metro-
politana hacia otro mas sostenible y modificando la actitud ciudadana. Los
consorcios de transportes son entidades de derecho publico, constituidas
mediante convenio, de cardcter asociativo y con personalidad juridica in-
dependiente de los miembros que los conforman (LOTUMVA). Actualmente,
estas entidades tienen asignadas competencias en materia de ordenacion
y coordinacion de la red de transporte publico. Sus funciones incluyen la
concertacion economico-financiera del transporte publico y su integracion
tarifaria. La red andaluza de consorcios, en 2010, prestaba sus servicios
a mas de 5.300.000 personas, lo que supone el 64,3% de la poblacion de
Andalucia. En la actualidad, existen cinco consorcios de Transporte Metro-
politano plenamente consolidados: Sevilla, Malaga, Granada Bahia de Cadiz
y el Campo de Gibraltar. Atienden a un 46% de la poblacion andaluza y su
objetivo, plasmado en sus estatutos, consiste en coordinar la cooperacion
economica, técnica y administrativa entre las Administraciones consorcia-
das con el fin dltimo de lograr que ejerzan su labor para crear y gestionar
las infraestructuras y los servicios de transporte publico. Los consorcios de
Almeria, Jaén, Cordoba y Huelva son de mas reciente creacion y cubren un
18,3% de la poblacion andaluza (cuadro 2).

El primer consorcio en constituirse fue el de Sevilla en julio de 2001, sus-
crito por 21 Ayuntamientos (http://www.consorciotransportes-sevilla.es). En
2003 se constituyen los consorcios de Granada (http://www.ctagr.es) con

32 municipios; de Bahia de Cadiz (http://www.cmtbc.es) con 7 municipios
y de Malaga (http://www.ctmam.es) con 12. En 2006 se rubrica el conve-
nio del Consorcio del Campo de Gibraltar (http://www.ctmcg.es). En 2007
comienzan a funcionar los consorcios de Jaén (http://www.ctja.es) con 11
municipios; Cordoba (http://www.ctco.es) con 16 y Almeria (http://www.ctal.
almeria.es) con 17. Recientemente, ha entrado en funcionamiento el consor-
cio de transporte del area metropolitana de Huelva (2010).

Cuadro 2. Poblacion atendida por los consorcios de
transporte metropolitanos en Andalucia

Poblacion
Ambitos Creacion . % Poblacién
Consorcio Consorcio 2010 acumulada
A.U. Sevilla Marzo 2001 1.457.428 17,4
A.U. Mélaga may-03 862.547 27,7
A.U. Granada may-03 567.512 34,5
Bahia de Cadiz abr-02 717.938 431
Campo de
Gibraltar feb-06 264.620 46,2
A.U. Almeria sep-07 499.859 52,2
AU. Jaén jul-07 221.069 54,8
A.U. Cordoba sep-08 398.130 59,6
A.U. Huelva sep-10 394.400 64,3
Total 5.383.508 64,3
TOTAL ANDALUCIA 8.370.975 100

Fuente: elaboracion propia a partir de Consejeria de Obras publicas y Vivienda y Consorcios
de Transporte, 5/12/2011.

En todos los casos, las Administraciones consorciadas son la Junta de An-
dalucia, representada por la Consejeria de Obras Publicas y Vivienda, la
Diputacion Provincial de la capital en cuestion y los Ayuntamientos de los
municipios consorciados que integran el drea metropolitana. La participacion
en las decisiones se reparte entre ellos a razon de un 45% para la Junta de
Andalucia, un 5% para la Diputacion y un 50% para los Ayuntamientos, en
funcion de la poblacion municipal. El consorcio cuenta con un consejo de ad-
ministracion y un comité ejecutivo. Como minimo, hay dos reuniones anuales
del primero, donde se aprueban el presupuesto y la cuenta general. El comité
gjecutivo se retne semestralmente y aprueba tarifas y convenios. En los
consorcios pequefios (Jaén, Almeria y Huelva) solo hay consejo de adminis-
tracion. Ademas, existen comisiones técnicas constituidas por empresarios y



sindicatos y comisiones de participacion social formadas por consumidores,
amas de casa, asociaciones vecinales y personas de movilidad reducida.

Las iniciativas comunes de la red de consorcios de transportes andaluces se
recogen en un protocolo de colaboracion firmado en 2006. Desde entonces,
y con base en el mismo, se cred un centro de atencion a los usuarios del
transporte publico de Andalucia; se puso en marcha la interoperabilidad de la
tarjeta de transporte, que se puede utilizar en todos los modos de transporte
gestionados por los consorcios andaluces; se comenz6 a utilizar una base
tecnoldgica comin para aprovechar las economias de escala y se fomen-
taron el trangporte limpio mediante el uso de combustibles alternativos al
petrdleo y los convenios de colaboracion con municipios no pertenecientes al
ambito de los consorcios. El centro de atencion al usuario del transporte pu-
blico de Andalucia, que funciona desde diciembre de 2006, ofrece informa-
cion sobre los diferentes servicios de transporte publico. La interoperabilidad
posibilita el uso de la tarjeta de transporte en todas las areas metropolitanas
andaluzas, con las ventajas de cada consorcio. Los sistemas GPS/GPRS han
permitido implantar postes de informacion sobre tiempo restante para lle-
gada del autobus, retrasos, cambios de itinerarios u obras. El compromiso
con la consecucion de un transporte sostenible medioambientalmente, per-
mitié poner en marcha un programa piloto de utilizacion de biocombustibles
no contaminantes en una parte de la flota de autobuses metropolitanos. El
programa referido se suscribio entre los Consorcios de Transportes de An-
dalucia y Biodiésel de Andalucia (BIDA). Esta Ultima es una empresa situada
en Fuentes de Andalucia (Sevilla) que produce biodiésel como combustible
de automocion en consonancia con la normativa que establece la Unidn Eu-
ropea y utilizando una tecnologia propia. Se han suscrito doce convenios
con tres operadores metropolitanos del area de Bahia de Cadiz, con dos
operadores del area de Malaga, con un operador de Granada y con seis de
Sevilla. Con la firma de estos convenios los operadores se comprometieron a
incorporar el uso progresivo de biocombustibles, a cambio de la subvencion
del depdsito-surtidor de biodiésel en sus instalaciones y de la financiacion
del consumo anual de biodiésel en 16 autobuses al 50%.

Con el objetivo comun de aumentar la participacion del transporte publico
en la movilidad general, los consorcios andaluces adoptan, como primera
medida, la integracion tarifaria del drea metropolitana dividida por zonas
0 ambitos de tarificacion. Los operadores de las areas metropolitanas con
consorcio de transportes se encuentran en el ambito del Sistema Tarifario
Integrado (STI), que permite un ahorro entre un 25% y un 40% si se utiliza
la tarjeta de transporte en lugar del billete sencillo. Este sistema permite el
transbordo con otros autobuses y operadores metropolitanos consorciados,
dada la interoperabilidad existente a nivel autonémico. La tarifa del viaje se
establece segun los saltos realizados entre las zonas tarifarias establecidas.

4. Avances en politicas de movilidad en las dreas metropolitanas de Andalucia

Esta medida no s6lo es econémica, sino que pretende que el usuario perciba
el transporte publico como un sistema unitario; como medio de transpor-
te eficiente y de calidad alternativo al vehiculo privado y mas barato. Los
contratos-programa suscritos entre operadores, que utilizan idéntica imagen
corporativa, y cada consorcio se renuevan cada 4 arios o fin de concesion
y de mejora de servicios. En el contrato-programa se regulan las relaciones
entre el consorcio y el operador, los horarios, el coste o las tarifas.

Los objetivos de la integracion tarifaria son incentivar el uso del transporte
publico, lograr que los usuarios perciban que la red de transporte publico
esta integrada, implantar un sistema de tarifas facil de comprender por los
usuarios y despenalizar el uso del transbordo entre operadores urbanos y
metropolitanos. La integracion tarifaria también se dard entre distintos mo-
dos de transporte con el objetivo de promocionar la intermodalidad. En el
caso de Méalaga, el tren de cercanias Malaga-Fuengirola, el metro y el co-
rredor costero deberian quedar integrados tarifariamente. Ademas, en las
distintas areas metropolitanas se firman convenios externos de integracion
tarifaria con municipios que no pertenecen al area.

La tarifa del viaje se establece en funcion del nimero de saltos interzonas
que se han efectuado, de forma que un viaje dentro de la misma zona supone
cero saltos, viajar de una zona a otra, un salto y viajar entre tres 0 mas zonas,
de dos saltos en adelante. El nimero de zonas tarifarias depende del area
metropolitana. En Bahia de Cadiz hay dieciseis zonas tarifarias y posibilidad
de realizar hasta nueve saltos, en el Campo de Gibraltar hay ocho zonas tari-
farias y la tarificacion esta prevista para un maximo de cuatro saltos. Sevilla
y Mélaga cuentan con cuatro zonas tarifarias y tres saltos. Granada tiene tres
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zonas tarifarias y dos saltos. En los mapas siguientes se muestra la zonifica-
cion tarifaria de todas las areas metropolitanas de Andalucia. Es de destacar
la complejidad en la organizacion de las zonas tarifarias de los consorcios de
Almeria, Bahia de Algeciras y Bahia de Cadiz limitadas a establecer una zona
tarifaria por cada municipio 0 mas, como en el caso de Bahia de Cadiz, lo que
dificulta la integracion del sistema de transporte publico y su utilizacion.

Respecto a las limitaciones de los consorcios, uno de sus principales proble-
mas es la deuda acumulada por los ayuntamientos de los municipios consor-
ciados, pese a que los alcaldes y la poblacion, en general, estan satisfechos
dado que hay una respuesta rapida y agil a sus peticiones. En general, no
cuentan con datos actualizados, ni periddicos, de movilidad metropolitana y
se utilizan los datos de intensidad media diaria de aforos para poder comparar
con la evolucion de la demanda de viajes en transporte publico. Esta carencia
impide que se pueda trabajar con objetivos de crecimiento de la movilidad en
modos colectivos motorizados 0 no motorizados. Los planes de inversiones
de los consorcios se negocian con la Direccion General en funcion de las
necesidades, pero es preciso que se incrementen las aportaciones, que estan
congeladas desde 2008. El limitado presupuesto de los consorcios, asi como
su falta de competencias y presupuesto en obras publicas e infraestructura,
reduce su influencia en el cambio de modelo de movilidad. En Malaga, la
Unica actuacion en infraestructura que se ha podido llevar a cabo han sido las

Area metropolitana de Sevilla

obras del «intercambiador» del Muelle de Heredia con grandes dificultades en
la ejecucion. Ahora hay una estacion con marquesinas, adaptada a personas
con movilidad reducida y con informacion al usuario. Aunque trabajar de for-
ma conjunta es una ventaja por las economias de escala de la base tecnolo-
gica comun (mismo teléfono de atencion al usuario, sistema de validacion de
billetes, convenio con RENFE, SAE, etc.), presenta el problema de la lentitud
de implantar cualquier solucion tecnoldgica. Por ultimo, el transporte escolar
no esta integrado en los consorcios, sino que depende de la Consejeria de
Educacion y maneja un presupuesto muy alto. Seria recomendable que se
produjera, al menos, una coordinacion entre estas areas.

La principal funcion de los consorcios es subvencionar el transporte publi-
co colectivo a través de los titulos de transporte (tarjeta del consorcio). La
subvencion para compensar la recaudacion a los operadores, dependiendo
del viaje, oscila entre el 30% y mas del 60%. Hay que tener en cuenta que
el consorcio funciona como autoridad de transporte, pero no es operador.
De forma que los ingresos por billete sencillo corresponden a los operado-
res, y los de titulo de transporte, al consorcio. En los presupuestos de los
consorcios el principal gasto consiste en las transferencias corrientes a los
operadores de transporte publico. El operador cobra en funcion del nimero
de viajeros/salto y las tarifas del usuario son los ingresos del consorcio si se
realizan con tarjeta del consorcio.

Poblacion Zonas tarifarias
<1.000 Bl ZonaA
1,000-5.000 il

Il ZonaC
5.000-10.000 hab.

B ZonaD
10.000-25.000 hab. gy 7014 E
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© 50.000-75.000 hab.
©75.000-100.000 hab.
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Area metropolitana de Malaga

Area metropolitana de Granada

Poblacion

©  <1.000 hab.

' 1.000-5.000 hab.
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() 10.000-20.000 hab.
() 20.000-40.000 hab.

-

Y
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Area metropolitana de Bahia de Cadiz

Poblacién Zonas tarifarias*
» <15.,000 hab. Bl ZonaA
©15.000-30.000 hab. Bl ZonaB

' 30.000-40.000 hab. [ ZonaC
) 40.000-50.000 hab. HEl ZonaD
) 50.000-75.000 hab. I ZonaE

) 75.000-80.000 hab. Bl ZonaF

(_/ 80.000-100.000 hab. Bl ZonaG

() 100.000-150.000 hab. WM ZonaH

() >150.000 hab. Bl Zonal

Namero lineas
transporte publico

~N O OB~ W N =

* El drea metropolitana de Bahia de Cadiz tiene la estructura tarifaria mas compleja de
Andalucia, con 16 zonas tarifarias. En el mapa se muestran sélo las de los distintos municipios.

Area metropolitana de Campo de Gibraltar

Poblacion Zonas tarifarias
o <5.000 hab. [ ZonaA
O 10000-25.000hah. ~EEE  ZonaAB
O 25000-50000hay. WM ZonaB

B ZonaC
(") 50.000-75.000 hab. =
O 75000100000 hah. g 7ona
Q >100.000 hab. Bl ZonaF

B ZonaG

Namero lineas
transporte puablico

1
2,5
aEEEEm——— 5
G /5
G 10




4. Avances en politicas de movilidad en las dreas metropolitanas de Andalucia

Area metropolitana de Almeria

Poblacion Zonas tarifarias
<1000 hab. B ZonaA
1.000-5.000 hab. Bl ZonaB
5.000-10.000hab. g ZonaC

© 10.000-50.000 hab. g ZonaD
50.000-100.000 hab. g 7ona E
>100.000 hab. o
Bl ZonaG
Bl ZonaH
Bl Zonal
Bl ZonaJ
Nimero lineas
transporte publico
1
2
oasss——— 3
oaEEsss——— 4
Area metropolitana de Cordoba
Poblacion Zonas tarifarias
<1.000 hab. ZonaA
1.000-2.500 hab. Bl ZonaB
2.500-5.000 hab. Bl ZonaC
5.000-7.500 hab. Hl ZonaD

7.500-10.000 hab.

10.000-25.000 hap.  NUmero lineas

transporte publico
25.000-50.000 hah. ~ ————— 1
2
50.000-100.000 hab. 3
oasssss———

>100.000 hab.
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Area metropolitana de Jaén

Area metropolitana de Huelva

Poblacion

<1.500 hab,
1,500-4.000 hab.
4,000-5.000 hab
5.000-6.000 hab.
6.000-12.000 hab.
12.000-15.000 hab.
15.000-100.000 hab.

>100.000 hab.

Poblacion

0
O
O
O

<5.000 hab.
5.000-7.500 hab.
7.500-10.000 hab.
10.000-25.000 hab.

25.000-50.000 hab.

50.000-100.000 hab.

>100.000 hab.

Zonas tarifarias
Il ZonaA
Zona B
Bl ZonaC

Namero lineas
transporte publico
_— 1

2
— 3
i
CEEEm——— 5
Flujos entre
municipios

1

2,5




Atendiendo al tamafio presupuestario, el consorcio de Sevilla es el mayor de
todos, sequido de Granada, Malaga y Bahia de Cadiz. El resto tiene un tamafio
similar, salvo el de Huelva, de reciente creacion (cuadro 3). En el presupuesto
de explotacion figuran los ingresos de cifra de negocio, que equivalen a los
ingresos obtenidos en concepto de venta de titulos de transporte. En gastos
de explotacion se recogen las aportaciones a operadores de transporte, tanto
interurbano como urbano, para compensar la menor recaudacion tarifaria de
implantacion de la tarjeta de transporte. También se consideran los estudios
y trabajos técnicos necesarios, los gastos derivados del centro de atencion
al usuario, la publicidad y propaganda para el fomento del transporte publico
y el servicio de recaudacion por la recarga de tarjetas. En los consorcios de
nueva creacion se producen gastos destinados a las transferencias de los
operadores de transporte para la modificacion de la imagen de autobuses,
segun aparece reflejado en las obligaciones del contrato programa, las adap-
taciones necesarias de los operadores interurbanos para el transbordo con
el sistema electrificado (si existiera) y la continuacion de la adaptacion de los
sistemas GPRS. El presupuesto de capital recoge las adquisiciones de in-
movilizado que se corresponden con inmovilizado intangible como software,
proyectos de sensibilizacion o proyectos comunes con otros consorcios; e
inmovilizado material, que incluye los proyectos relativos al equipamiento de
paradas y los paneles de informacion a los usuarios.

La decision sobre creacion y/o supresion de lineas y paradas se adopta en
funcion de datos de poblacion, del PTM, si existe, y de la necesidad de co-
nexion de servicios con el area metropolitana. Ademas, se tienen en cuenta
otros aspectos como la problemética concreta del municipio, las peticiones
municipales, la calidad del servicio, las asociaciones de vecinos y las modifi-
caciones estacionales. El objetivo es mejorar la oferta dando mayor cobertura
territorial y temporal con nuevas lineas o refuerzo de las existentes; con
cambios en itinerarios, horarios 0 paradas y aumentando la frecuencia del
Servicio.

A fin de coordinar transporte urbano y metropolitano, en la LOTUMVA se
definen los Programas Coordinados de Explotacion y los PTM, si bien no se
indica su contenido. En general, se trata de llevar a cabo una explotacion
conjunta de lineas para reducir costes y evitar la friccion entre el transporte
urbano y el metropolitano. Los consorcios fijan las tarifas del usuario y se
aprueban en el consejo de administracion. Para fijar las tarifas del transporte
publico se aplican precios politicos determinados por la politica autondmica.
No se realizaran bajadas tarifarias, dado que su demanda es inelastica res-
pecto al precio y la elasticidad de la demanda es mas sensible a la mejora
del servicio que a la tarifa.

4. Avances en politicas de movilidad en las dreas metropolitanas de Andalucia

Los consorcios mantienen algunos compromisos con la movilidad sostenible
que incluyen la incorporacion de vehiculos de emisiones reducidas, los bo-
nos de familia numerosa, un proyecto de plataforma de coche compartido,
labores de sensibilizacion con talleres a colegios. Segun la legislacion vigen-
te, un 10% de la flota debe estar adaptada a personas de movilidad reducida
(PMR), aunque esta proporcion es superior en algunos casos.

Cuadro 3. Presupuesto de explotacion de
los consorcios de transporte metropolitano
andaluces, 2011

P " Ingresos (%) Gastos (%)

. resupuesto

Consorcio © Cifra de Otros »

R . Personal  Explotacion
negocio Ingresos

(SZ%V(')'% 26042256  67.0% 33.0% 25% 97,5%
Granada 9 0 o 0
oy 1eTiE 762% 23.8% 5,6% 94,4%
Méalaga o 9 o 0
oy T8RS 461% 96% 904%
Bahia de
Ciz 7575380  248% 75.2% 1,5% 88,5%
2003
Jan 1413063 56,6% 4349 15.7% 84,3%
(2008) e o e e o7
C(ggdgga 1230470 613% 38.7% 17,6% 82.4%
gggg? 1504852 498% 50,2% 16,1% 83.9%
Campo de
Gbrtr 1340148 298% 702% 202% 79.8%
2006
g%ﬂ'g 208575 65,6% 34.4% 733% 26.7%

Fuente: elaboracion propia a partir de Presupuestos de Explotacion y de Capital publicados
en BOJA.

En definitiva, los Consorcios de Transporte Metropolitano han supuesto la in-
corporacion de orden, coordinacion y profesionalidad en el mundo del trans-
porte publico colectivo. Han permitido que exista un interlocutor Unico en
materia de transporte en las areas metropolitanas y se conozca integralmen-
te el territorio y las necesidades de los ciudadanos. Tienen ante si el reto de
crecer y proveer de un sistema de transporte publico como el de las grandes
capitales europeas. La principal amenaza es que 10s recursos disponibles se
dediquen a la movilidad motorizada con la construccion de infraestructuras
para vehiculos privados.
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4.2. Modos colectivos
electrificados

Actualmente, se esta invirtiendo en nuevas infraestructuras que, desde el
punto de vista medioambiental, social y econdmico, resultan mas eficientes
que el automavil. EI metro ligero cuenta con beneficios socioecondmicos
realmente importantes, a nivel individual y social. EI sistema de transporte
publico puede generar efectos o economias de red, cuando la utilidad del
usuario (consumidor) aumenta a medida que se incrementa el nimero global
de usuarios (consumidores) de transporte publico (De Rus y Campos, 2005).
El metro aumenta la rapidez en los desplazamientos; reduce la incertidumbre
temporal que provoca la congestion de trafico; emite CO, en una proporcion
50 veces inferior que el vehiculo privado; es mas seguro que el transporte
privado y minora los niveles de congestion de trafico, ya que tiene la capaci-
dad de doscientos coches y tres autobuses (UITP, 2003b).

El gobierno regional andaluz ha emprendido diversas iniciativas hacia la
consecucion de un modelo de movilidad mas sostenible en las areas metro-
politanas. En noviembre de 2002 la Consejeria de Obras Publicas presentd
el anteproyecto de metro ligero de Granada, cuya linea 1 unird los munici-
pios de Granada, Armilla, Albolote y Maracena e ira en superficie en todo su
recorrido, salvo por una de las principales arterias de trafico de la ciudad
granadina, el camino de Ronda, por donde ira soterrado. En el mes de junio
de 2003 se iniciaron las obras de la linea 1 de metro de Sevilla, que tiene
18 km de longitud y 23 paradas en los municipios de Dos Hermanas, Sevilla,
San Juan de Aznalfarache y Mairena del Aljarafe. Esta linea se inaugurd en
2009 y forma parte de un proyecto que tiene continuidad con las lineas 2,
3y 4ylalinea 1 del tranvia de Alcald de Guadaira y el nucleo urbano de
Dos Hermanas. Con la linea 1 de metro se mejora la accesibilidad de las
areas periféricas de la ciudad de Sevilla, se consigue reducir los impactos
medioambientales del actual modelo de movilidad y se da una imagen urba-
na mas moderna. La linea 1 del metro de Sevilla contabilizd 26,47 millones
de viajeros transportados en sus dos primeros afios de explotacion, lo que
supone un crecimiento acumulado del 10% en relacion con el afio anterior
y sumando 11,58 millones de pasajeros (11.587.660) durante los primeros
nueve meses del afio. La estacion Puerta de Jerez, junto al casco antiguo de
la capital, es la de mayor afluencia con 2,6 millones de usuarios en estos dos
afnos (http://www.metrodesevilla.org, diciembre 2011). Durante el afio 2010
y el primer trimestre de 2011, la demanda se incrementd un 31% debido a
la puesta en funcionamiento de todas las estaciones operativas.

El tranvia, que discurre por el centro de la ciudad sevillana y entrd en funcio-
namiento en octubre de 2007, es otra de las iniciativas de transporte plblico

colectivo electrificado. Si se tiene en cuenta que la Avenida de la Constitu-
cion, donde se ha cortado el trafico, soportaba anteriormente un transito de
2.000 coches y autobuses por hora que emitian 20 Tm de CO a la atmésfera
cada dia, con tal accion se han logrado reducir en gran parte las graves
consecuencias provocadas por la congestion de trafico y la contaminacion at-
mosférica y acustica que se estaban produciendo. De hecho, segun el estudio
elaborado por el Departamento de Quimica de la Universidad de Sevilla, para
el bienio 2000-2002, se alertaba de que mas del 80% de la contaminacion
medioambiental de la ciudad de Sevilla tenia su origen en los gases efecto
invernadero emitidos por los medios de transporte motorizado. Asimismo,
los altos niveles de dioxido de azufre que soportaba esta via se han visto
reducidos de 28 a 5 microgramos por metro cuadrado. Igualmente, el CO,
ha pasado de 19 a 5 miligramos por metro cubico. Por otra parte, el nivel de
decibelios en la Avenida de la Constitucion, que ascendia a 72 dB, y repre-
sentaba un alto nivel de contaminacion acustica, ha descendido a 56 dB.

La red de metro de Malaga contara con dos lineas de alto interés para el area
metropolitana que uniran equipamientos educativos y de transportes. Para
expulsar usuarios del vehiculo privado y que sean atraidos por el transporte
publico es preciso diversificar la red de transporte publico. Las lineas 1y 2
del metro de Mélaga se han tomado como un posible camino para modificar
la tendencia del modelo de movilidad. A principios de 2007 se cre6 el Obser-
vatorio de la Movilidad de Malaga (MOVIMA) para lograr una gestion integral
del control del trafico, sefializacion y semaforizacion de la ciudad.

El tranvia de Jaén, con un trazado de 4,7 kildmetros y 10 paradas, reco-
rre el eje norte-sur de la ciudad accediendo al campus universitario, hos-
pitales, parques empresariales e industriales, o equipamientos comerciales
y administrativos del centro urbano. Atendera a una poblacion de 45.000
habitantes, que residen a menos de 500 metros de una parada y posibi-
litara el intercambio modal con otros sistemas de transportes, gracias a la
ubicacion de una parada junto a la estacion de ferrocarriles y de autobuses.
Esta infraestructura esta finalizada y entregada por la Junta de Andalucia.
Sin embargo, tras la ejecucion de una inversion de 100 millones de euros,



en el momento de escribir este trabajo, el tranvia continuaba paralizado por
desacuerdo entre el Ayuntamiento y el Gobierno andaluz y por la negativa de
varias empresas para participar en la operacion de este modo.

Otras iniciativas de modos electrificados incluyen los tranvias, entre los que
cabe destacar la nueva conexion ferroviaria entre San Fernando y Chiclana
que permitird articular un tren-tranvia de la Bahia de Cadiz que enlace tanto
con Cadiz como con Jerez.

4.3. Modos no motorizados

Los modos no motorizados requieren idéntica atencion en las politicas de
movilidad que los mecanizados (Pozueta, 2009). En principio, el tamafo de
la ciudad o la distancia al destino son factores determinantes a la hora de
ir andando o en bicicleta. Esta puede ser una alternativa a otros modos si
la distancia maxima de desplazamientos se encuentra por debajo de 7 km.
Ademas, la aceptacion cultural, la percepcion ciudadana de Ia bicicleta como
un medio de transporte alternativo real, requiere de la existencia de una pla-
nificacion de movilidad con incentivos al uso de la bicicleta y desincentivos
al uso del automavil. Asimismo, la integracion en el sistema viario de infraes-
tructura ciclista (vias seguras y aparcamientos) es un factor clave para que
la bici se consolide como modo de transporte urbano y no como un elemento
exclusivo de ocio (Ayuntamiento de Cordoba/ETRALUX, 2011).

El fomento del uso de la bicicleta como alternativa de transporte no motori-
zado aparece dentro de la Politica Medioambiental como una de las actua-
ciones necesarias en materia de Medio Ambiente Urbano. En Andalucia se
esta intentando incentivar el uso de la bicicleta y reducir el uso del vehiculo
privado (Direccion General de Cambio Climatico y Medio Ambiente Urbano,
2008). En Cordoba se construyo una importante red de carriles bici y se ela-
bor6 el plan eco-bici Cyclo-city, con varios puntos de recogida de bicicletas.
La construccion de la red de carriles bici se desarrolld segtin el Plan Director
de Bicicletas de la Ciudad de Cordoba, aprobado por el Ayuntamiento en el
afo 1997, convirtiéndose en una iniciativa pionera en Andalucia, auspiciada
por la aprobacion de la Union Europea de la subvencion al Plan de Carriles
para Bicicletas, solicitado por el Ayuntamiento de Cordoba e inserto en el
Plan Operativo de Medio Ambiente Local (POMAL) (Ayuntamiento de Cordo-
ba, 1997). Sin embargo, la bicicleta no ha llegado a configurarse como una
alternativa a otros modos y, paradéjicamente, el nuevo consistorio municipal
se ha dado de baja, recientemente, de la Red Espafiola de Ciudades por
la Bicicleta.

4. Avances en politicas de movilidad en las dreas metropolitanas de Andalucia

Sevilla se ha convertido en el emblema de la bicicleta urbana en Andalucia.
Se han construido 8 itinerarios de vias ciclistas que suman 80 kmy la red
sevillana sobrepasara los 100 km tras la ejecucion de los tramos pendien-
tes. El Plan Director para el Fomento de la Bicicleta en Sevilla 2007-2010
ha provocado un cambio efectivo hacia este modo. Entre 2007 y 2009 los
desplazamientos en dia laborable han aumentado de 41.744 a 52.780. Una
tercera parte del colectivo que ha cambiado de modo de desplazamiento uti-
lizaba el transporte publico, una cuarta parte se desplazaba a pie y un 32%
iba en coche; el resto corresponde a modos marginales. Los motivos que
provocaron el cambio modal fueron el precio, el tiempo y la comodidad. Si
se estima la disminucion de kildémetros recorridos (35.610 km diarios) en un
dia laborable medio sin lluvia, el ahorro energético y la cantidad de CO, que
se deja de emitir a la atmasfera equivalen a la plantacion de mas de 35.000
arboles y a un ahorro energético igual a 0,5% del consumo doméstico anual
en la ciudad de Sevilla (Ayuntamiento de Sevilla, 2007).

Para que se logre la intermodalidad bicicleta-transporte colectivo publico en
el ambito metropolitano es necesario que, ademas de una red de carriles bici
que garantice la accesibilidad a las estaciones, exista un sistema de aparca-
miento seguro para las bicicletas en las estaciones y ampliar los sistemas de
puesta a disposicion de bicicletas para los usuarios del transporte publico. En
Sevilla se ha analizado la posibilidad de implantacion de esta infrastructura
para facilitar la intermodalidad bicicleta-metro. Se propone instalar modulos
de aparca-bicicletas dentro de algunas estaciones; asi como trasladar los ya
existentes en el exterior de éstas, al interior de los aparcamientos de coches
adyacentes a las estaciones, para garantizar la seguridad a los usuarios.
Con esta propuesta se pretende disuadirles de transportar las bicicletas en
los vagones del metro asi como fomentar el uso de las mismas (A Contra-
mano, 2009). La inversion necesaria dependera del nimero de estaciones
y «bicicleteros» colocados. En cualquier caso, esta medida se considera de
bajo coste, reversible y de alto impacto. La red de vias ciclistas existente en
Sevilla no cubre el area metropolitana, sélo el municipio central. El siguiente
paso consistird en planificar y construir una red metropolitana (Ayuntamiento
de Sevilla, 2010).

En cuanto a los peatones, se podria decir que el caminar se escapa del
campo especifico del transporte, a pesar de la importancia numérica de los
peatones, ya que en el conjunto del area el 38% de los viajes se realizan
andando, valor que asciende al 42% dentro de Sevilla capital (COPT, 2006h).
Las estadisticas no muestran el alto nimero de viajes de corta distancia
realizados a pie y dejan al margen de la planificacion estos desplazamientos,
relacionados con el cuidado del hogar y otras personas, y asumidos, en gran
medida, por la poblacion femenina (Consejeria de Obras Publicas y Vivienda,
2011a). En los Ultimos afios se ha generalizado el traslado en coche de la
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poblacion infantil a los centros escolares con el perjuicio que supone para su
autonomia y socializacion. En algunas provincias andaluzas como Malaga,
Sevilla 0 Cordoba se estan poniendo en marcha itinerarios escolares a pie,
iniciativa que tiene como objetivo promover y facilitar que los nifios vayan a
pie 0 en bicicleta a la escuela de forma segura y auténoma, tal y como era
comun hace no mucho tiempo.

El Ayuntamiento de la ciudad de Sevilla ha llevado a cabo el programa de
peatonalizacion para el area mas representativa de la ciudad, el casco anti-
guo, a cargo de TUSSAM. Se pretende fomentar la intermodalidad, creando
una red interconectada de transporte publico, y que los ciudadanos puedan
combinar metro, metro-centro, autobuses urbanos e interurbanos, cerca-
nias de RENFE vy carriles bici. En esta linea, se puso en marcha el servicio
Bus+Bici, que consiste en la posibilidad de acceder al préstamo gratuito de
bicicletas publicas para los usuarios de los titulos de transporte del consorcio
(Consorcio de Transportes Metropolitano del Area de Sevilla, 2007).

El servicio aparcamiento+BUS de Sevilla tiene como objetivo reducir el nu-
mero de desplazamientos en vehiculo privado entre la localidad de Dos Her-
manas y la capital sevillana. Consiste en ofrecer aparcamiento gratuito en el
parking situado en el centro del municipio de Dos Hermanas por un periodo
de ocho horas, siempre y cuando el usuario del aparcamiento presente un
bono de transporte metropolitano de dos saltos utilizado el dia del estacio-
namiento.

El sistema de préstamo de bicicletas TUBICI, promovido por la Agencia An-
daluza de la Energia con el proposito de reducir el consumo energeético, se
ha puesto en marcha en diversas localidades como Jerez de la Frontera, Al-
cala de Guadaira, Algeciras o Dos Hermanas y las Universidades de Almeria,
Cadiz, Cordoba, Huelva y Malaga (http://www.tubici.es). Las expectativas de
reduccion de emision de CO, en Jerez se sittian en 131.600 kilogramos de
G0, anuales y el ahorro de combustible en 56.000 litros anuales.

Con la idea de incrementar el nivel de ocupacion de los vehiculos privados y
minorar los problemas de congestion de trafico, el Consorcio de Transportes
de la Bahia de Cadiz ha puesto en marcha el proyecto «Comparte Coche».
Se trata de un programa piloto en Andalucia y funciona mediante la web del
Consorcio de Transportes, que hace de punto de encuentro entre los propie-
tarios oferentes de vehiculo privado y los ciudadanos demandantes de una
plaza en el mismo. Con este sistema se forman grupos de interés en funcion
de prioridades, tales como horarios y lugares comunes. El beneficio econé-
mico resulta del reparto del coste de combustible, que se asume de forma
compartida, y los beneficios externos que se esperan tras la implantacion de
esta medida son la reduccion del parque de vehiculos en circulacion y el au-
mento en los niveles de ocupacion de los vehiculos privados. EI Consorcio de

Transporte Metropolitano del Area de Malaga ha puesto en marcha en julio
de 2011 una herramienta en su pagina web, en colaboracion con Amovens,
que permite encontrar a aquellos usuarios que deseen realizar un trayecto
en el area metropolitana de Malaga compartiendo su coche, bien como con-
ductores, bien como viajeros.

5. Propuestas
y analisis
coste-eficacia

A modo de conclusion

Para conseguir el cambio comportamental del ciudadano se tienen que utili-
zar, ademas de elevadas inversiones publicas, distintas estrategias de atrac-
cion a los modos publicos y no motorizados, y de expulsion de los modos
privados motorizados, para modificar el comportamiento de la ciudadania. La
planificacion de la movilidad urbana sostenible debe liberarse de escenarios
tendenciales de demanda y de poblacion, ya que esta actuacion hace que la
demanda determine las infraestructuras a construir y las politicas de trans-
porte. El objetivo debe ser el modelo de movilidad deseado y no la atencion
a la demanda tendencial, de forma que éste condicione la demanda y no a
la inversa. Igualmente, se debe reconocer que los progresivos aumentos de
oferta de infraestructuras alteran la demanda, de forma que las inversiones
en la red viaria provocan un aumento sostenido del uso del vehiculo privado,
y las inversiones en nuevos modos de transporte publico colectivo mas lim-
pio generan nuevas demandas hacia los mismos (Navazo, 2006).

El establecimiento de objetivos cuantitativos sobre movilidad en las areas
metropolitanas se puede llevar a cabo partiendo de las estadisticas de re-
parto modal existentes. A continuacion, se exponen los casos en que el PTM,
0 el PMS de la capital ofrecen objetivos concretos de reduccion de despla-
zamientos en vehiculo privado respecto al escenario tendencial y se dan
propuestas concretas para cada area.

En Sevilla, si se continda con la inversion en transporte publico, en general,
y electrificado (lineas 2, 3 y 4) en particular, se espera que la participacion
de los modos colectivos en los desplazamientos internos alcance el 50%



del total. En los viajes entre la corona y la ciudad central se ha de perseguir
un aumento de participacion del transporte publico del 15% (57.500 viajes/
dia) al 34,7%. En los viajes internos de la corona metropolitana el objetivo
consistiria en llegar a una participacion del 14,3% por parte del transporte
publico en 2020, lo que supone un aumento de 10 puntos porcentuales. Es
urgente la redaccion de planes de transporte al trabajo para los multiples po-
ligonos industriales y resolver los graves problemas de congestion del drea.
El éxito de inversion e implementacion en infraestructuras para bicicletas
y un sistema de bicicletas publicas implica que se ha de continuar con el
apoyo a este modo de transporte e implementar medidas para aumentar la
movilidad metropolitana en bici, asi como los aparcamientos ligados a las
estaciones intermodales. Se requiere aumentar la integracion del acceso al
aeropuerto con el sistema de transporte colectivo desde el conjunto de la
aglomeracion, puesto que la importancia modal del vehiculo privado en estos
desplazamientos es de un 61%.

El alto nivel de centralidad de la ciudad de Granada exige poner en marcha
un programa de reduccion de uso de vehiculo privado entre la corona y
el centro, que puede incluir un plan de tarificacion por peaje urbano con
los ingresos asociados a la mejora del transporte publico y no motorizado.
En la capital es necesario que los niveles de uso de transporte publico au-
menten, por lo que debe existir una actuacion integral en el area dirigida
al fomento del transporte publico y la creacion de plataformas reservadas
para este modo. En concreto en el PTM de Granada se incluye la creacion
de un total de 105 km de plataformas para transporte publico en autobus
con 27 km para plataformas reservadas que tendrian trazados adecuados
para su conversion en plataformas de metro ligero. La politica de integracion
modal requiere la construccion, al menos, de dos grandes intercambiadores
de transporte a fin de facilitar el transbordo entre modos y aparcamientos
disuasorios ligados a la oferta de transporte publico. Para incrementar la
movilidad en bici se debe construir una red que persiga la continuidad entre
los municipios colindantes de la corona, los municipios de la corona con la
ciudad central y con los intercambiadores modales.

La intensa movilidad en el Campo de Gibraltar provoca dificultades en la
articulacion del area que se traducen en un escenario tendencial caracteri-
zado por el ascenso sostenido de los viajes mecanizados y el descenso del
porcentaje de participacion de los viajes en transporte publico. Dado el alto
nivel de debilidad del transporte publico, con una importancia tan sélo del
5,1% en la participacion modal, es urgente que se profundice en la mejora
del servicio de autobuses y la penalizacion del uso del vehiculo privado para
llegar a un porcentaje de viajes en transporte publico igual al 20% en 2020.
Se considera una actuacion urgente la construccion de intercambiadores
modales en los nlcleos de Algeciras, Taraguilla (San Roque) y La Linea de
la Concepcion. Ademas, es preciso el establecimiento de una estacion en

5. Propuestas y analisis coste-eficacia. A modo de conclusién

Tarifa adecuada a la demanda de la poblacion del municipio y que prevea
la demanda vacacional. Teniendo en cuenta el potencial que ofrece el modo
maritimo como alternativa de transporte se puede estudiar una conexion
maritima entre Algeciras y La Linea de la Concepcion y entre Algeciras y las
playas de Tarifa, esta Ultima de uso estacional. También se debe estudiar
la inversion en una red de carriles bici y plataformas reservadas para el
transporte publico.

EI PTM de Méalaga no esta publicado, pero en el PMS de la ciudad se estable-
ce un objetivo de reduccion del vehiculo privado en el afio 2025 a un 35 %
para viajes urbanos motorizados. Las actuaciones mas urgentes en Malaga
de acuerdo con el responsable del consorcio son los carriles metropolitanos
bus; un carril reversible entre Malaga y Rincon de la Victoria; aparcamientos
asociados a la oferta de transporte publico y la redistribucion del viario.

EI' PMS de Jaén presenta objetivos de reduccion de viajes en transporte pri-
vado para romper el escenario tendencial, que en 2018 situaria en mas de
la mitad los desplazamientos en vehiculo privado, y aumentar la movilidad en
transporte publico hasta una participacion del 16,8% en el reparto modal. En
la ciudad de Jaén debe existir una politica integrada para reducir las barreras
para peatones y ciclistas y aumentar la seguridad vial, poniendo el transporte
a pie al nivel de cualquier otro modo. Los programas de incremento del peso
del transporte colectivo en la movilidad motorizada urbana pueden lograrse
con programas de mejora de la accesibilidad peatonal a las paradas y esta-
ciones de transporte publico y, en general, con la mejora del servicio a través
de la implementacion de Sistemas de Transporte Inteligente.

En Cordoba existe un avance del Plan de Movilidad Urbana Sostenible (Ayun-
tamiento de Cordoba/ETRALUX, 2011) en el que se proyecta un aumento en
el reparto modal de la movilidad de la peatonalidad y del uso de las bicicletas
que supondria mas de la mitad del reparto modal en 2020.

Como se ha indicado previamente, en Andalucia se vienen realizando en los
Ultimos afios grandes esfuerzos en materia de movilidad metropolitana sos-
tenible que incluyen la creacion de los Consorcios de Transporte Metropoli-
tano, la inversion en modos colectivos electrificados, la mejora del transporte
publico y otras medidas. Entre sus logros cabe destacar la inversion de la
tendencia generalizada de reduccion de la participacion modal del transporte
publico en las aglomeraciones urbanas. Sin embargo, estas medidas no es-
tan siendo suficientes para modificar la cultura del automavil de la sociedad
de consumo, simbolo de status social, mas alla de su utilidad como medio
de transporte. La nueva cultura de movilidad requerira modificar los habitos
actuales, tal y como plantea la reciente Estrategia Andaluza de Sostenibilidad
Urbana (EASU) (CMA, 2011b).
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Los cambios para alcanzar una movilidad mas sostenible se deben dar a
todos los niveles, social, econdmico y ambiental. Para lograr estos objetivos
se exponen las problematicas concretas que se producen en las areas me-
tropolitanas andaluzas, y las actuaciones previstas, haciendo referencia al
nivel del coste monetario y politico (este Ultimo figura en el cuadro 4) de cada
actuacion y la eficacia de las mismas:

Aunque se cuenta con la reciente EASU, es recomendable la redaccion y
aprobacion de una Ley de Movilidad Sostenible de Andalucia. Actuacion: es
necesario el desarrollo completo del nivel planificador, complementando y
coordinando los POT de @mbito subregional con los PTM-PMS que consi-
deren la gestion del trafico y la promocién del transporte publico y de los
modos no motorizados. La implantacion de los PMS se ha de generalizar a
nivel municipal y metropolitano, con la total implementacion de sus medidas
y su posterior evaluacion y revision.

El modelo de desarrollo urbano andaluz de las Ultimas décadas va en direc-
cion opuesta al objetivo de alcanzar la movilidad sostenible. De acuerdo con
la EASU es preciso orientar la politica urbanistica hacia modelos de ciudad
que integren los espacios residenciales, de empleo y dotacionales, a fin de
reducir las necesidades de desplazamiento motorizado. Ademas, se deben
asociar los nuevos desarrollos urbanos a las redes de transporte colectivo y
no motorizado, y vincular la distribucion de los usos generadores de mayor
movilidad al entorno de las redes de transporte publico existentes. Actuacion:
implementacion de nuevos modelos urbanos orientados a la movilidad soste-
nible. Coste: muy alto. Eficacia: muy alta.

Aunque en los Planes de Movilidad existentes se establecen escenarios ob-
jetivo para los indicadores de evaluacion, en general los consorcios no cuen-
tan con datos actualizados ni periddicos de movilidad metropolitana, y se
utilizan los datos de intensidad media diaria de aforos para poder comparar
con la evolucion de la demanda de viajes en transporte publico. Esta fuerte
limitacion dificulta el trabajo con objetivos cuantitativos concretos. Para las
areas metropolitanas se han realizado encuestas domiciliarias de movilidad
en Granada, Malaga y Sevilla, pero su costo limita la realizacion periodica.
Actuacion: creacion de un Observatorio de Movilidad Metropolitana de An-
dalucia e implementacion de una Estrategia de Movilidad Sostenible para
Andalucia con un plan de realizacion de encuestas de movilidad, al menos

cada cinco afios, igualando la metodologia utilizada entre las distintas areas
metropolitanas para poder efectuar comparaciones. Coste: medio-alto. Efi-
cacia: alta.

El limitado presupuesto de los consorcios impide llevar a cabo planes de
inversion y actuaciones mas ambiciosas, 10 que reduce su influencia en el
modelo de movilidad. Actuacion: incremento del presupuesto de los consor-
cios de transporte metropolitano. Coste: variable. Eficacia: muy alta.

El transporte escolar no esta integrado en los consorcios, sino que depende
de la Consejeria de Educacion y maneja un presupuesto muy alto comparati-
vamente. Seria recomendable que se produjera, al menos, una coordinacion
entre estas areas. Actuacion: programa de coordinacion entre transporte pu-
blico y escolar. Coste: bajo. Eficacia: muy alta.

La principal amenaza para un cambio hacia un modelo de movilidad soste-
nible es que los recursos disponibles se dediquen a la movilidad motorizada
con la construccion de infraestructuras para vehiculos privados. Actuacion:
racionalizar las inversiones segun el modelo de movilidad sostenible planea-
do. Coste: sin coste. Eficacia: muy alta.

El nivel de cobertura de los servicios de transporte publico en las aglomera-
ciones urbanas andaluzas es aln deficiente y esta excesivamente concen-
trado en los nucleos principales y con tarifas determinadas por la politica au-
tondmica. En este sentido, las actuaciones deben ir dirigidas a subvencionar
en mayor medida a los colectivos desfavorecidos y mejorar la oferta con el
incremento de la frecuencia, de lineas y paradas; la modificacion de horarios
y mejora de la puntualidad y la fiabilidad; la modernizacion de la flota de ve-
hiculos, etc. La regulacion semaforica para dar prioridad al transporte publico
y los sistemas inteligentes de transporte (SIT) permiten mejorar la imagen
del transporte publico respecto al privado y favorecen su uso. En definitiva,
el sistema debe ofrecer mayor cobertura territorial y temporal. Actuacion:
mejora en la calidad del servicio de transporte publico. Coste: medio-alto.
Eficacia: muy alta.

En la LOTUMVA se definen los Programas Coordinados de Explotacion y los
Planes de Transporte Metropolitano a fin de coordinar transporte urbano y
metropolitano, si bien no se indica su contenido. En general, se trata de
llevar a cabo una explotacion conjunta de lineas para reducir costes y evitar



ineficiencias en el sistema de transporte publico por la competencia y des-
coordinacion entre el transporte urbano y el metropolitano. Actuacion: defi-
nicion de un modelo de programa coordinado de transporte ptblico urbano-
metropolitano. Coste: bajo. Eficacia: alta.

La sobreutilizacion del vehiculo privado con infraocupacion provoca altos
niveles de congestion urbana en horas punta e ineficiencias econémicas y
energéticas. Actuacion: se pueden plantear una combinacion de actuacio-
nes para reducir el uso del vehiculo privado que incluye: peajes urbanos o
metropolitanos asociados a la congestion, que son posibles en dreas con un
elevado grado de centralidad; Planes de Transporte al Trabajo; coche multiu-
suario; coche compartido; programas de fomento de la cercania; restriccion
de accesos y promocion de una mayor ocupacion de los vehiculos con carri-
les VAQ; sensibilizacion y educacion ambiental. Coste: medio. Eficacia: alta.

La inversion en modos colectivos electrificados ayuda a una mayor eficiencia
energética y una menor contaminacion. En las capitales andaluzas se estan
poniendo en marcha tranvias y metros ligeros que tienen elevados costes de
inversion inicial. En este sentido, se debe actuar con precaucion, especial-
mente cuando no hay seguridad de que un operador privado pueda hacerse
cargo del servicio (tranvia de Jaén o Vélez-Malaga). Coste: muy alto. Eficacia:
muy alta.

Los niveles de accidentalidad urbana afectan especialmente a los peatones.
La normativa, la optimizacion del uso de la red viaria, su disefio y control y
el templado del trafico® son soluciones viables y eficaces para reducir dafios
personales y materiales. Actuacion: introduccion de medidas de templado de
trafico que reduzcan la circulacion en automovil a intensidades y velocidades
compatibles con una utilizacién peatonal segura y confortable del espacio
publico, tales como lomos y resaltes; estrechamientos de la calzada; cam-
bios en el trazado; franjas transversales de alerta; obstaculos en interseccio-
nes y puertas. Coste: bajo. Eficacia: alta.

Para reducir los altos niveles de congestion, contaminacion atmosférica y
acUstica y accidentalidad se debe llevar a cabo un cambio en el sistema
fiscal que las grave. Hay que tener en cuenta que esta medida puede ser
injusta distributivamente, por lo que se debe vincular el ingreso de esta re-
caudacion con medidas que mejoren la movilidad en transporte publico y no
motorizado. Actuacion: implantacion de tributos que internalicen los costes
externos del transporte. Coste: bajo. Eficacia: muy alta.

3. El templado de trafico o traffic calming esta dirigido a ajustar la
velocidad e intensidad del trafico rodado a niveles compatibles con
una utilizacion peatonal segura y confortable del espacio publico
urbano (Pozueta, 2009).

5. Propuestas y analisis coste-eficacia. A modo de conclusién

Se ha constatado que la inversion en aparcamientos publicos en el centro
de las ciudades da lugar a un incremento del uso del vehiculo privado para
acceder a los centros urbanos. Como reconocen los responsables de las
autoridades de transporte publico, la politica de inversion en aparcamientos
debe tener como premisa su asociacion a la red de transporte publico en el
origen del viaje, lo que se conoce como aparcamientos disuasorios. Ademas,
se han de evitar los aparcamientos de rotacion en el centro, fomentando los
aparcamientos para residentes, y liberar el espacio viario del uso de apar-
camiento. Actuacion: cambio en la politica de aparcamientos. Coste: alto.
Eficacia: alta.

Es imprescindible poner en marcha una red de carriles bus metropolitanos,
cuya inclusion esta considerada en las propuestas de todos los Planes de
Movilidad Urbana Sostenible. Coste: medio. Eficacia: muy alta.

Para modificar el modelo de movilidad es necesario que se piense en redes
seguras que pudieran ser utilizadas tanto por nifios como por adultos. Aun-
que en nuestras ciudades no existe cultura del transporte publico, ni de la
bicicleta, esto es algo que se puede modificar. Sirva de ejemplo Sevilla. Ac-
tuacion: implementacion de redes de carriles bici, aparcamientos y servicios
publicos de alquiler que garanticen la seguridad y comodidad de los ciclistas.
Coste: medio. Eficacia: muy alta.

Mejora de los itinerarios peatonales, cuya estructura y disposicion no tiene
por qué coincidir con la de la red viaria rodada. El objetivo debe ser la optimi-
zacion funcional, de seguridad y de comodidad de los desplazamientos pea-
tonales. Asimismo, los desplazamientos peatonales deben ser considerados
al mismo nivel que el resto de modos de transporte. Actuacion: mejora de los
espacios peatonales. Coste: medio. Eficacia: muy alta.

En general, no se aprovechan las potencialidades que podria ofrecer la com-
binacion de los distintos modos de transporte. En algunas areas, como Gra-
nada, no se ha desarrollado el modo ferroviario para cercanias. Actuacion:
intercambiadores modales. Coste: muy alto. Eficacia: muy alta.
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Cuadro 4. Resumen de actuaciones en movilidad urbana sostenible en los ambitos metropolitanos andaluces

Problematica

Ausencia de normativa legal relativa a
movilidad sostenible

Escasez de datos sobre el modelo de
movilidad metropolitana

Inadecuacion del modelo urbano existente
al modelo de movilidad urbana sostenible

Falta de objetivos cuantitativos sobre el
modelo de movilidad metropolitana

Limitado presupuesto de los consorcios de
fransporte metropolitano

Descoordinacion entre transporte publico
y escolar

Costes de oportunidad del uso de los
TECUrsos

Nivel de calidad del servicio de transporte
plblico

Escasa coordinacion de transporte plblico
urbano y metropolitano

Escaso nivel de intermodalidad

Fuente: elaboracion propia.

Actuacion

Redaccion y aprobacion de una Ley de
Movilidad Sostenible de Andalucia

Creacion de un Observatorio de Movilidad
Metropolitana de Andalucia

Modelos urbanos que promuevan una
movilidad sostenible

Implementacion de una Estrategia de
Movilidad Sostenible para Andalucia

Incremento del presupuesto de los
Consorcios de Transporte Metropolitanos

Programa de coordinacion entre transporte
plblico y escolar

Racionalizar la inversiones seguin el modelo
de movilidad sostenible planeado

Mejoras en la calidad del servicio
de transporte publico

Definicion de un modelo de programa
coordinado de transporte publico urbano-
metropolitano

Intercambiadores modales

Puesta en marcha 0 mejora del modo
ferroviario de cercanias

Coste
monetario

Bajo

Medio-alto

Muy afto

Medio

Variable

Bajo

Sin coste

Medio-alto

Bajo

Alto

Medio

Coste e .
poltico Eficacia Observaciones
Aunque politicamente esta asumida y definida
la necesidad de un modelo de movilidad urbana
Bajo Muy alta sostenible, con la reciente Estrategia Andaluza de
Sostenibilidad Urbana es recomendable un
desarrollo legal de la misma
Bajo Alta
Alto Muy alta
Bajo Ata
Los Consorcios no tienen competencias ni
) presupuesto para llevar a cabo obras publicas e
fELD hilyer invertir en infragstructura, lo que limita su influencia
en el modelo de movilidad
) Incremento en la eficiencia del sistema
= e de transporte publico
Los recursos podrian derivarse a la financiacion de
Muy alto Muy alta proyectos de promocion de transporte plblico y
modos no motorizados
Incremento de la frecuencia, de lineas y paradas.
Bajo Muyatta  Modificacion de horarios y mejora de la puntualidad y
[a fiabilidad. Modemizacion de la flota de vehiculos
. Incremento en la eficiencia del sistema
B A de transporte publico
Bajo Ata -
El cercanias se puede poner en marcha en las
Medio Alta aglomeraciones que, potencialmente podrian

tenerlo, y no lo han desarrollado, como Granada

Puestaen
marcha

Largo plazo

Medio plazo

Largo plazo

Medio plazo

Corto plazo

Corto plazo

Corto plazo

Corto plazo

Corto plazo

Medio plazo



Problematica

Congestion urbana

Alta accidentalidad urbana

Elevadas extemalidades negativas del
fransporte

Inadecuada politica de aparcamientos

Bajo uso del transporte publico en viajes
entre la corona metropolitana y la ciudad
central

Baja participacion modal del
modo peatonal

Baja participacion modal de la bicicleta en
las dreas metropolitanas

Sobreutilizacion del vehiculo privado en
ambitos urbanos

Actuacion

Peajes urbanos 0 metropolitanos

Lomos y resaltes. Estrechamientos de la
calzada. Cambios en el trazado. Franjas
fransversales de alerta. Obstaculos en
intersecciones. Puertas

Implantacion de tributos que intemalicen los
costes externos del transporte

Cambio en la poliica de aparcamientos

Construccion de plataformas reservadas para
autobuses metropolitanos

Sensibilizacion y educacion ambiental

Inversion en modos colectivos electrificados

Mejora de los itinerarios peatonales e
incremento de espacio para el peaton

Implementacion de redes de cariles bici,
aparcamientos y servicios publicos de alquiler
que garanticen la seguridad y comodidad de
los ciclistas

Planes de Transporte al Trabajo. Coche
multiusuario. Coche compartido. Mayor
desarrollo de la «movilidad virtual». Restriccion
de accesos y promocion de una mayor
ocupacion de los vehiculos con carriles VAQ.
Sensihilizacion y educacion ambiental

Coste
monetario

Bajo

Bajo

Bajo

Alto

Alto

Bajo

Muy alto

Medio

Medio

Bajo

politico

Muy afto

Medio

Muy alto

Muy alto

Bajo

Alto

Medio

Alto

Eficacia

Aita

Alta

Alta

Muy alta

Atta

Muy alta

Muy alta

Muy alta

Muy alta

Observaciones

Esta medida es muy urgente dadas las
preocupantes cifras de accidentes urbanos,
que rondan los 7.000 anuales

Esta actuacion es imprescindible para aumentar la

participacion modal del transporte publico en
el modelo de movilidad

Hay que tener precaucion con los elevados costes
de estas medidas. Especialmente cuando no hay

seguridad de que un operador privado pueda
hacerse cargo del servicio (tranvia de Jaén o
Vglez-Méalaga)

Deben plantearse buscando la optimizacion
funcional, de seguridad y de confort, de los
desplazamientos peatonales

5. Propuestas y analisis coste-eficacia. A modo de conclusién

Puesta en
marcha

Medio plazo

Corto plazo

Largo plazo

Medio plazo

Medio plazo

Corto plazo

Corto plazo

Corto plazo

Medio plazo

Corto plazo
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