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PLAN GENERAL DE ORDENACION MUNICIPAL

TiTULO 1. CARACTERIZACION
TERRITORIAL Y METROPOLITANA DE
LA MOVILIDAD EN MARBELLA

1.1.- CARACTERIZACION TERRITORIAL

1.1.1.- INTRODUCCION

En el presente ANEXO se aborda la informacidn y caracterizacion
estructurante a una escala territorial y metropolitana de los elementos
existentes y/o deficitarios del Sistema de Movilidad de Marbella, es decir, de
los Sistemas Generales de Viario supralocal e interurbano, elementos
estructurantes del Transporte Urbano e Interurbano, asi como el resto de
elementos del sistema que conforman el esquema y marco general
estructurante existente de la movilidad y el transporte. La caracterizacion
parte de la realidad existente observada y de los principales déficits
detectados, a fin de identificar los retos a los que debe enfrentarse el
territorio de Marbella al objeto de contribuir desde el sistema de movilidad
a un desarrollo urbano mds sostenible. Asi el esquema estructurante que se
ha tomado para la caracterizacion se ha estructurado en los siguientes:

uema Estructurante del Sistema de Movilidad de Marbella

Carreteras Supralocales e Interurbanas
Viario Urbano Principal

Aparcamientos Disuasorios e Intermodales
Red Ciclista y Peatonal de cardcter Territorial
y Metropolitano

Estaciones de Autobuses
Estaciones Intermodales e Intercambiadores
Estaciones y lineas de Ferrocarril

Caminos y Sendas Periurbanas y Litorales

Figura I:: Elementos de estudio y caracterizacion Territorial Estructurante del Sistema de Movilidad de Marbella
En primer lugar, se parte como referencia y contexto territorial del encuadre

territorial de Marbellq, y de su situacion desde el punto de vista funcional de
las comunicaciones y articulacion territorial con el resto de la Comarca de
la Costa del Sol y exterior de Mdlaga, asi como su caracterizacion vy

condicionantes territoriales preexistentes normativos desde el punto de
vista de la Movilidad dados por el POTA y POTCSO (Version Final).

En segundo lugar, con el objeto de enmarcar el contexto general
metropolitano de la movilidad en Marbellg, se describe la situacion actual
de la caracterizacién metropolitang, principalmente motorizada, tomando
como principales documentos los planes sectoriales con incidencia en
movilidad dentro del territorio de Marbella, el PGOU 1986 vy sus
modificaciones, asi como el propio Plan de Movilidad Urbana Sostenible
(PMUS) de Marbella, si bien dicho documento en la actualidad esté en
proceso de revision por lo que los datos aportados tienen un valor
estimativo, toda vez que ha quedado superado por el tiempo de vigencia y
por la anulacion del PGOU 2010 que sirvid de base para su redaccion.

Una vez caracterizada la movilidad a escala territorial y metropolitana de
Marbella, como contexto general de la informacién y caracterizacion se
entra a analizar desde el punto de vista especifico cada uno de los
elementos estructurantes en la propia Memoria de Informacién y
Diagnéstico que constituyen los sistemas generales de movilidad con
especial énfasis en el sistema viario, tanto territorial como municipal,
sistema de aparcamientos y del transporte. Asimismo, se abordan
aspectos relativos al sistema ferroviario, portuario, logistico y de movilidad
ciclista y peatonal de la ciudad existente en su conjunto.

1.1.2.- CONTEXTO TERRITORIAL PREEXISTENTE

El municipio de Marbella forma parte de la comarca o dmbito subregional
de la Costa del Sol Occidental que ocupa el espacio sur occidental de la
provincia de Mdalaga. Desde el punto de vista de su ocupacidon urbana se
caracteriza por la dispersion de la actividad urbanizadora sin contar con
grandes nudcleos urbanos, sino con un sistema lineal de pequenas y
medianas ciudades y urbanizaciones dispersas en torno a ellas,
produciéndose entre ellas un nivel de relaciones intermunicipales muy
elevado y dependiente del vehiculo privado casi en exclusiva, propio de
una drea metropolitana cuyo centro urbano principal es Marbella. Ademds,
el territorio interno de Marbella se caracteriza a su vez por un sistema
polinuclear constituido por nucleos importantes (San Pedro Alcantara,
Puerto BanuUs, La Campana, Marbellg, Los Monteros, EIvirio) pero distantes
entre si y apoyados principalmente en el litoral y unidos a través de la A-7,
que viene a constituirse en la principal via de comunicacion.

Teniendo en cuenta el marco territorial del Plan de Ordenacién Territorial de
Andalucia (POTA), Marbella pertenece a la Red de Ciudades Medias
Litorales, siendo una Ciudad Media Tipo 1, y se encuentra como se ha dicho
dentro de la Unidad Territorial de la Costa del Sol Occidental dentro de los
ejes o zona de influencia de articulacion territorial de dmbito regional
Asimismo, se encuentra dentro de la Zona de Influencia de los Centros
Regionales y del Area de Ordenacion del Transporte de la Costa del Sol.

ANEXOS. Tomo VII; Movilidad
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Titulo 1. Caracterizacion territorial y metropolitana de la movilidad en Marbella

1.1.- Caracterizacion territorial
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Figura 2:: Esquema del Sistema Territorial de Infraestructuras Intermodales en los nodos de Transporte (Encuadre de la Costa
del Sol). Imdgenes y Fuente: Plan de Ordenacion del Territorio de Andalucia (POTA)

Ademads, tal y como se desprende de sus directrices se debe integrar en la
planificacion urbanistica las politicas en movilidad urbana relativas a
favorecer la ciudad intermodal, multifuncional y accesible a los sistemas de
transporte sostenible con preferencia en los modos de transporte publico,
peatonal y ciclista.

I. ENCUADRE Y CONDICIONES TERRITORIALES DE LA RED DE COMUNICACIONES

Pese a la planificacion territorial y urbanistica contenida en el PGOU 1986,
Marbella se ha desarrollado territorial y urbanisticamente durante mucho
tiempo aparténdose de una planificacion de infraestructuras adecuada en
su territorio y generando unas estructuras de asentamientos urbanos sin
estructura viaria, dispersas y difusas a lo largo de casi toda su extension
litoral, con una ocupacion territorial poco estructurada, con urbanizaciones
mal conectadas y, por consiguiente, sin la posibilidad de dotarla de una
jerarquia y funcionalidad eficaz de su sistema viario y de comunicaciones,
incrementandose asi la ineficiencia en la ocupacion del suelo y el
desequilibrio territorial y funcional consecuente.

Se ha inducido asi, en los afos de vigencia del actual PGOU 1986, un
modelo de movilidad basado en exclusiva en el vehiculo privado respecto
de otros modos de desplazarse entre las distintas zonas urbanas del
territorio, toda vez que la dispersion, asimismo, de algunos usos y centros
atrayentes/generadores de movilidad sobre el territorio se articula
Unicamente sobre una serie de nudos y enlaces de conexién sin una
Optima capacidad funcional y estructural.

En un contexto de movilidad territorial y comarcal en la Costa del Sol, la
topografia y orografia existentes condicionan la aptitud de acoger una red
mallada y bien estructurada que de capacidad y articule suficientemente
el intercambio de escalas y, por tanto, las funciones de movilidad-
accesibilidad entre el sistema territorial y el urbano. Dicha situacion
territorial condiciona las comunicaciones que se localizan principalmente
en el gje litoral de la A-7, de cardcter metropolitano, pero donde se mezclan
las funciones de largo recorrido con las metropolitanas y de accesibilidad
local. Sin embargo, la Autopista del Mediterrneo AP-7, llamada a asumir
las funciones de largo recorrido de las relaciones territoriales se encuentra
actualmente infrautilizada por la penalizacion que supone sus actuales
importes de peaje, toda vez de la falta de conectores de ella con la A-7.

La zona de influencia turistica y laboral macroterritorial de la ciudad de
Marbella supera su dmbito urbano y lo constituye toda la comarca de la
Costa del Sol incluyendo Mdlaga capital como principal puerta de entrada
de turistas, y se articula y conecta a través de la AP-7 y principalmente la
A-7 en modos motorizados, ya que el ferrocarril acaba en Fuengirola por lo
que el transporte publico de cardcter territorial y metropolitano
actualmente no puede competir en Marbella con el privado. La
preponderancia turistica sobre la laboral en los desplazamientos
metropolitanos, cuyos flujos aumentan en julio y agosto, agrava la
capacidad y niveles de servicio de la red de comunicaciones de toda la
comarca, especialmente en Marbella al ser el destino preferente de la
mayoria de los turistas que viajan a la Costa del Sol.

El corredor principal de transporte interurbano y metropolitano de Marbella
es la Autovia A-7 salvo en el caso de las lineas de servicio directo que

conecta directamente por la AP-7 Algeciras-Marbella-Mdlaga. Es un hecho
que los déficits de eficiencia que pueden presentar los autobuses
interurbanos que conectan los ndcleos costeros de la Costa del Sol
Occidental se deben a la disfuncionalidad y falta de accesibilidad de
muchas de sus paradas en la propia A-7 sin carriles de aceleracion que
den seguridad viaria y regularidad al sistema interurbano existente, 1o que
lo hace poco atractivo y accesible pese a tener sus paradas una cobertura
poblacional suficiente.

El esquema funcional de ciudad lineal y arbérea en que se configura
Marbella cuyos nldcleos urbanos principales se articulan mediante la A-7 en
exclusiva como un Unico canal de comunicacion de todos los movimientos
entre dichos nucleos, con solape de movimientos locales, metropolitanos y
de largo recorrido, genera una saturacion recurrente al no tener recorridos
alternativos interiores que pudieran comunicar la misma cantidad de
nodos a través de canales de conexidn alternativos. Ademds, si tenemos en
cuenta el impacto de la densidad de viviendas en el consumo de suelo, de
energia y en el impacto de la movilidad, la densidad de las necesidades de
ocupacion territorial serian menores.

Por su parte, el actual POTCSO que se estd tramitando tiene en su
redaccion actual como uno de sus principios rectores el principio de
movilidad sostenible mediante la reduccion de la movilidad forzada vy el
otorgamiento de preferencia a los medios de transporte publicos
respetuosos con el medio ambiente y la intermodalidad. Propone liberar el
peaje de la AP-7 y la posibilidad de transformar la A-7 en un “Corredor
Viario Metropolitano”, con prioridad para el transporte publico sobre el que
puedan plantearse plataformas reservadas, dependiendo de los estudios y
andlisis de demanda, y una serie de Estaciones e Intercambiadores
principales como nodos o centroides urbanos. Se pretende reducir los
traficos de medio y largo recorrido desplazandolos hacia la AP-7.

Asimismo el POTCSO, asume el proyecto del tren litoral o Corredor
Ferroviario de la Costa del Sol, mediante la extension del Cercanias desde
Fuengirola hasta Marbella-Estepona, condiciondndolo no obstante a las
previsiones que tenga el actual Ministerio de Transportes y Movilidad
Sostenible en relacion con los Estudios Previos en redaccion que se estdan
redactando por parte de dicho organismo publico, no habiéndose
aprobado o publicado adn ningun Estudio Informativo con las alternativas
propuestas o siquiera estudio de viabilidad y funcionalidad.

El POTCSO, propone sin delimitar una red de bicicarriles de interés territorial
y un sistema verde territorial conformado por el Corredor del Litoral,
Caminos del Agua (CdA La Carada y CdA Real de Zaragoza), asi como por
una serie de senderos recreativos a fin de promover la movilidad peatonal
y ciclista de cardcter mds turistico y metropolitano, sirviendo como
complemento puntualmente a la movilidad mds cotidiana en modos mas
sotenibles.

ANEXOS. Tomo VII: Movilidad
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Figura 3:: Encuadlre Territorial de Marbella y principales corredores de relacion exterior. Elaboracion propia.

Sin duda algung, los problemas del modelo de movilidad vigente en
Marbella vienen heredados por la falta de infraestructuras viarias
adecuadas y por falta de coordinacién e integracién con la planificaciéon
urbanistica, ya que como se sabe, el subsistema de movilidad estd
intimamente vinculado a las estrategias urbanisticas e interactla
reciprocamente en el sistema y modelo de ciudad pudiendo condicionar
su modelo de desarrollo, optimizar sus estrategias o, por el contrario, crear
tensiones o disfuncionalidades urbanas por dicha falta de planificacion y
coordinacion urbanistica de la movilidad.

El sistema de comunicaciones de las urbanizaciones continda actualmente
apoydndose en la antigua N-340, hoy A-7, principal soporte viario
estructurante de cardcter metropolitano, produciéndose solapamientos de
movimientos locales con los metropolitanos. Si bien es cierto que la
estructura fisica lineal del territorio litoral, unido a la falta de una
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planificacion del sistema de movilidad municipal, han determinado la
situaciéon actual de partida de una estructura viaria deficiente y
disfuncional que es preciso mejorar a nivel territorial y metropolitano en
base una propuesta de la reordenacién de accesos y vias de servicio
desde la A-7 y de vias interiores de interconexién entre urbanizaciones alli
donde el poco espacio urbano aln disponible lo permita.

De todos aquellos elementos de la estructura general de movilidad de un
municipio, el principal soporte del mismo es el espacio ocupado por el
sistema viario territorial y urbano que actiGa como elemento vertebrador,
articulando y cohesionando las relaciones funcionales y sociales de la
ciudad. En el caso de Marbella las soluciones estructurales al modelo
actual de movilidad basado en una perspectiva tradicional de ingenieria
de trdafico pasan por un cambio en el reparto modal hacia modos mds
sostenibles articulado en la intermodalidad y de dotar al viario existente de

1.1.- Caracterizacion territorial

capacidades multimodales. El concepto de movilidad, por tanto, se aparta
de los postulados tradicionales basados en el trafico para orientarse y
centrarse de una manera mas holistica y transversal en un servicio de
desplazamiento de los ciudadanos mas sostenible y multimodal.

Ahora bien, el nuevo modelo de crecimiento urbano que se propone para
Marbella debe tener en cuenta que las infraestructuras de comunicacion
existentes tienen actualmente muy limitada su capacidad de mejora y el
espacio aln disponible es minimo, y en muchos casos es imposible bajo un
contexto de sostenibilidad econdmica o medioambiental, seguir ampliando
capacidades o mejorando funcionalidades debido a la restriccion del
espacio publico disponible. No obstante, la nueva planificacion urbana
tiene que tender tacticamente a ir hacia una ciudad de proximidad
mitigando la situacién de partida de contar con una organizacion funcional
muy dispersa, refuncionalizando y reordenando en lo posible el sistema
viario y de transportes basdndolo en la intermodalidad y sostenibilidad
medioambiental y econdmica del sistema en su conjunto.

En definitiva, tenemos una situacién de partida caracterizada por la
dispersion territorial de las piezas urbanas y falta de estructura y jerarquia
de la red de comunicaciones entre ellas, soportadas en muchos casos casi
en exclusiva sobre la A-7, pero hay margen para mejorar puntualmente el
sistema y marcar unas directrices para orientarlo a un modelo de
movilidad sostenible, asi como en los nuevos desarrollos urbanos a fin de
conformar un sistema global integrado, mejorado y mds eficiente desde el
punto de vista global y multimodal.

Todo ello sin duda, pasa por potenciar el transporte publico urbano e
interurbano, proponer mejoras localizadas en el sistema viario territorial,
principalmente en la A-7, y en el municipal, y siguiendo las directrices del
POTA, asi como los nuevos principios rectores del urbanismo y movilidad
sostenibles recogidos en la LISTA aspirar a modelos urbanos que
favorezcan la ciudad multifuncional, equilibrada y accesible con un
adecuado tratamiento de los problemas de movilidad e incorporando
criterios de diversidad, proximidad y complejidad en la trama urbana. A fin
de concebir un sistema de movilidad sostenible y equilibrado.

Actualmente, y tras mds de 30 anos de vigencia del PGOU de 1986 con sus
correspondientes modificaciones y con un Plan de Movilidad Urbana
Sostenible (PMUS) en vigor pero superado por la realidad existente, aunque
pendiente igualmente de revision, hoy dia la situacion y diagndstico del
sistema general viario y de transportes que nos encontramos en el
contexto territorial de Marbella tiene una serie de caracteristicas,
funcionalidades, déficits de capacidad estructural y/o funcional que se
describen seguidamente, y que deberdn ser contempladas como
fundamento en el andlisis y diagnéstico de la ciudad existente y en las
propuestas para el nuevo modelo de movilidad sostenible que se propone
en la revision del nuevo PGOM de Marbella.

ANEXOS. Tomo VII; Movilidad
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EXCMO. AYUNTAMIENTO DE

1.1.- Caracterizacion territorial

JERARQUIA VIARIA TERRITORIAL

VIARIO DE GRAN CAPACIDAD. RELACIONES TERRITORIALES E-O

Figura 4 Jerarquia Viaria Territorial Imagen y fuente: PMUS de Marbella

Il. ESTRUCTURA'Y FUNCIONALIDAD VIARIA TERRITORIAL

Como una primera aproximacion al andlisis de la estructura territorial
existente a fin de caracterizarla y diagnosticar sus deficiencias con objeto
de proponer soluciones a las mismas, tenemos unas estructuras urbanas
dispersas e inconexas articuladas todas ellas en torno a una A-7
congestionada por solapamiento de movimientos locales, metropolitanos e
incluso de largo recorrido, con unos nucleos urbanos tradicionales en torno
a los ndcleos urbanos de Marbella, San Pedro, Elviria y Puerto Bands como
centros funcionales de nivel inferior. Este modelo territorial existente expresa
actualmente una ciudad difusa, donde todas las relaciones de movilidad
se concentran en la Udnica infraestructura de desplazamiento con
capacidad de garantizar la accesibilidad, es decir, la A-7, eje principal de
comunicaciones en Marbella, dando cobertura a todos los diferentes tipos
y clases de desplazamiento, tanto de cardcter exterior al municipio, como
los desplazamientos internos locales.
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En resumen, un modelo territorial inconexo y falto de estructura, en donde la
dispersion en el patron de ocupacion del territorio favorece la mayor
utilizacién del vehiculo privado, siendo este tipo de vigjes en Marbella
predominante, con amplia diferencia respecto a los modos de transporte
publico colectivo o sostenibles. Estas circunstancias, agravadas por las
dificiles condiciones topogrdficas, hacen que cualquier actuacion en
materia de nuevas infraestructuras territoriales suponga elevadas
inversiones publicas, en algunos casos de cardcter insostenible. Como
consecuencia de todo ello se producen congestiones cronicas de la
movilidad a todas las escalas en el eje litoral de la A-7 y, puntualmente, en
el interior de los nGcleos de Marbella y San Pedro Alcdntara.

A escala territorial y metropolitana nos seguimos encontrando con una Red
Viaria Basica Territorial y Metropolitana constituida por las carreteras de
alta capacidad A-7 y AP-7 que conforman los ejes costeros y principal
conexion con el exterior, y las carreteras convencionales A-397 de Ronda,
A-355 de Ojén y A-7176 de Istdn, que articulan las comunicaciones de
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Marbella y la Comarca de la Costa del Sol hacia el interior. Asi nos
encontramos los Corredores Litorales Este y Oeste en donde se canalizan la
mayor parte de las relaciones funcionales con las dreas urbanas de
Mdlaga y Estopona-Algeciras, respectivamente, y los Corredores Interiores
hacia el norte hacia el Valle del Guadalhorce y Sierra de las Nieves — Ronda.

El Sistema Territorial y Metropolitano, a su paso por Marbella este sistema
territorial se divide en tres tramos. El primer tramo se compone por la
Autopista de peaje AP- 7 y la Autovia A-7 desde el Limite Este del T. M. al
enlace del C.C. La Canada, cuyos ejes discurren paralelamente a la linea de
costa. El segundo tramo desde el C. C. La Canada hasta las Lomas de
Marbella, estd formado solo como tronco comun por la A-7/AP-7, siendo
este tramo el de mayor intensidad de trdfico en todo el municipio,
superponiéndose en él tres flujos: territoriales, metropolitanos y los de
distribucion urbana. El tercer tramo del sistema, desde Lomas de Marbellg,
hasta el limite Oeste del T.M. es el formado de nuevo por ambas vias.

lIl.LA AUTOPISTA DE PEAJE DEL MEDITERRANEO AP-7 Y SU ARTICULACION
URBANA

Presenta, como se ha dicho, dos tramos de control de peaje, uno situado al
Este del Término Municipal y otro situado al Norte de San Pedro. Dichos
tramos estén separados por el actual tramo central (Variante A-7 de
Marbella), excluido del peaje, siendo este la conexion central y principal de
los movimientos de la A-7 entre los extremos oriental y occidental de
Marbella. Al ser el principal eje de distribucion urbana y metropolitana del
municipio al comunicar los centros urbanos principales y las
urbanizaciones en que se dispersan en gran parte del litoral municipal.

En el tramo del sistema viario de alta capacidad de la AP-7 libre de peaje
(Tronco comun con la A-7), existen actualmente dos principales enlaces de
conexion y articulacién territorio-ciudad entre las distintas escalas con el
ndcleo urbano de Marbella, y que son las siguientes:

» Enlace de La Canada: es uno de los principales nudos de articulacion y
conexion principal con el nGcleo urbano de Marbello, y presenta
problemas de capacidad y funcionalidad, soportando un elevado nivel
de congestion en horas punta por la superposicidon de traficos a
distintas escalas y el trafico heterogéneo con motivo comercial, de
servicios y de ocio al que induce el centro comercial de La Cafada, asi
como las actividades y usos comerciales adyacentes. Dicho enlace
tiene problemas de capacidad en hora punta por una falta de espacio y
diseno funcional y geométrico insuficiente de las glorietas de giro en
ambos lados de la via. Podria valorarse por su incidencia territorial la
viabilidad de una posible remodelacion integral con ampliacion del
actual enlace, al menos de la capacidad de sus glorietas,
principalmente la glorieta sur, ampliando su diGmetro exterior.

* Enlace del Trapiche: de conexion con la Avda. del Trapiche y las
urbanizaciones situadas al norte del ndcleo urbano de Marbella. La

ANEXOS. Tomo VII: Movilidad
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PLAN GENERAL DE ORDENACION MUNICIPAL

insuficiente dimension de las glorietas de giro en ambos lados, asi como
principalmente la desequilibrada geometria y baja funcionalidad del
entronque (muy préximos entre sf) con dichas glorietas de los ramales
de enlace con el tronco de la variante de la A-7, limitan su capacidad
real e inducen en horas punta a unos niveles de servicios muy bajos vy,
por tanto, manteniendo niveles de saturacidon altos en horas punta
principalmente de mafnana. La solucidn a dichos problemas, al igual que
ocurre con el enlace anterior, pasa por la microsimulacion de trafico con
las herramientas informaticas adecuadas ante distintas alternativas de
mejora y proponer, en su caso, las mejoras funcionales y estructurales
que sean necesarias.

* Enlace de Nagueles situado al noroeste del nlcleo urbano de Marbella,
en el PK 1047, y que sirve de articulacion territorial entre los sistemas
viarios de la AP-7 y la A-7, pero también con el sistema viario municipal
de Marbella al permitir los movimientos desde y hacia el viario anterior
directamente desde las urbanizaciones Arroyo Nagueles a través de una
glorieta sur intermedia y Arroyo Las Piedras (que adolece de una glorieta
norte intermedia de articulacién) en el sector occidental del nlcleo
urbano de Marbella.

+ Enlace de Pedje al norte del nlcleo urbano de San Pedro que sirve de
acceso con la AP-7 de peadje obligado en entrada y salida. Sirve
asimismo de conexion de la AP-7 con la carretera de Ronda A-397 cuyo
tramo urbano conecta aquella con la A-7 sirviendo de conector regional

* Enlace de conexién de sistemas territoriales entre la AP-7 y la A-7
préoximo al Este del enlace de la Canada descrito anteriormente. Se trata
de un nudo territorial que articula el sistema de largo recorrido de la
AP-7 con el metropolitano y medio recorrido de la A-7. Dicho nudo
permite los movimientos entre ambos sistemas salvo desde la AP-7
hacia la A-7 en sentido Mdalaga-Marbella, gue hay que hacerlo a través
del enlace de La Canada retédndole funcionalidad y eficacia.

Cabe senalar que desde la actual redaccion preliminar del POTCSO se
plantean inicialmente a nivel territorial 2 nuevos enlaces vinculados a la
AP-7:. Istdn y Los Moteros, los cuales tratan de relacionar las escalas
territoriales 'y metropolitanas de Marbella y cuya funcionalidad es
necesaria, mds aun desde un planteamiento base de la liberalizacion por
completo la AP-7, la cual estd inicialmente prevista para el ano 2046 que es
cuando finaliza el plazo vigente de la concesion. El actual Ministerio de
Transportes y Movilidad Sostenible tendrd que aceptar o condicionar total o
parcialmente las propuestas de dichos enlaces inicialmente contempladas
en el POTCSO asi como la de liberar, en su caso, la AP-7 sobre la que
descansa en gran medida parte de su utilidad y eficacia.

Se deberia de apostar inicialmente por el Enlace de Los Monteros, situado
proximo al Noroeste del Hospital de la Costa del Sol, que ademds viene a
reubicar y sustituir funcionalmente el conector territorial-urbano ya
planificado (y no ejecutado) en el PGOU 1986 vigente al Este de dicho

equipamiento sanitario, el cual ha sido ocupado parcialmente por un
campo de Golf y edificaciones haciéndolo inviable de ejecucidén en su
ubicacion planificada. Dicho enlace se convertiria asi en el principal nudo
de articulacién territorial-urbano en la zona de Las Chapas de Marbellg, e
induciria sin duda un trasvase de traficos de la A-7 a la propia autopista en
ambos sentidos, al facilitar la comunicacion con el equipamiento sanitario
territorial del Hospital Comarcal Costa del Sol por la autopista AP-7 cuya
vocacion es la movilidad con el exterior de territorio de Marbella.

Ademds de estos enlaces principales existen otros enlaces incompletos en
la variante de la A7 para los accesos a determinados sectores urbanos a
ambos lados de dicha via. No existen mds enlaces de conexion entre AP-7 y
A-7 que provocan que en la zona oriental del municipio se obligue a utilizar
el nudo del sistema AP-7 y A-7 al este del nUcleo urbano de Marbella para
realizar las conexiones entre ambas vias para las urbanizaciones de Los
Monteros, Elviria y Cabopino. Dicha falta de conectores entre ambas vias
produce sobrecarga descompensada de los traficos en la A7 provocada a
su vez por la penalizacion del peaje en la AP7.

Complementariomente, la Autovia A-7 (antigua CN-340), tiene también
funciones territoriales ademds de las metropolitanas (que son sus
principales) y presenta caracteristicas, si bien estd catalogada como
Autovia, de carretera multicarril urbana con diferentes accesos directos y
varios enlaces a distinto nivel, principalmente en la parte oriental del
municipio, que ademds sirven de acceso a las urbanizaciones y
equipamientos situados en la zona de Las Chapas. Dicha via presenta dos
tramos con funcionalidad y con problemdticas diferentes. En la parte
oriental del término da servicio de conexidn directa en peine a varias
urbanizaciones desarrolladas tanto al norte como al sur de dicho gje, si
bien en muchos casos dichas urbanizaciones carecen de conexiones
urbanas entre si. En este tramo se encuentran los enlaces correspondientes
al Hospital de Marbella y a las urbanizaciones de Los Monteros, Elviria y
Cabo Pino. Sin embargo, en la parte occidental, y mds concretamente entre
Puerto Banus y San Pedro (PK 1052+900 y 1051+100, justo antes de su tramo
soterrado en sentido Cadiz), presenta problemas graves de sobre
congestion recurrente, sobre todo en horas puntas y temporada estival, al
superponerse traficos de medio y largo recorrido con los movimientos
urbanos (locales y periféricos) de la zona (entre Nueva Andalucia y San
Pedro). Dicha situacién se ve agravada por la existencia en el tramo de
algunos accesos directos en stop que provocan retenciones de entrada y
un claro e importantisimo deterioro de su nivel de servicio y capacidad, al
tiempo de un insuficiente nivel de seguridad vial.

Los ejes costeros territoriales anteriores de comunicacidon con el exterior, se
completan con las vias autondmicas de comunicacién interior N-S que
conectan con el litoral, pero constituyen una jerarquia de red de rango
inferior (comarcal y metropolitano) al sistema costero anterior y la
constituyen las siguientes carreteras autonémicas A-397, A-7179 y A-355.

1.1.- Caracterizacion territorial

1.1.3.- CARACTERIZACION DE LA MOVILIDAD EXTERIOR E

INTERIOR

Como se ha indicado, Marbella se encuadra territorialmente en la Comarca
de la Costa del Sol y se articula principalmente a través de dos sistemas
territoriales de comunicaciones por carretera que son la AP-7, con un
cardcter y funcionalidad de largo recorrido y la A-7, de cardcter
metropolitano para viagjes de medio recorrido y locales en modos
motorizados, no contando en la actualidad con comunicaciones
ferroviarias, ya que el ferrocarril de Cercanias acaba en Fuengirola, y no
existe, por tanto, conexion ferroviaria con Malaga ni el resto del territorio. Los
principales nodos de comunicacion y transporte del exterior con Marbella
son principalmente el Aeropuerto Internacional de Mdlaga y la Estacion-
Intercambiador Maria Zambrano de AVE de Mdlaga como principal puerta
territorial de entrada nacional e internacional al territorio de Marbella.

Al ser la Costa del Sol uno de los principales destinos turisticos nacionales e
internacionales, los flujos de vigjes aumentan de manera importante en
julio y agosto, si bien a lo largo del anfo se dan episodios similares
coincidiendo con periodos vacacionales asociados a periodos cortos o
puentes festivos, generando un incremento importante de poblacion vy
movilidad territorial y municipal que tensiona las capacidades de los
sistemas viarios existentes llevandolos a unos niveles de servicio de flujos
bajos, inestables y forzados y de continuos episodios de congestion.

Los intercambios a través del sistema territorial con el municipal de
Marbella se realizan en su totalidad por carretera desde la AP-7 y desde la
A-7 a través de sus enlaces principales de accesibilidad con el sistema
urbano. Cabe destacar el desigual reparto de los IMD entre el corredor de la
AP-7 y de la A-7 en los distintos tramos que componen este sistema viario
dentro del término municipal de Marbella, cuyo origen cabe encontrarlo en
las altas tarifas de peaje de la AP-7 y en la falta de suficientes conectores
entre ambos sistemas que articulen mejor el territorio y le otorguen una
menor friccién espacial en cuanto a movilidad.

Segun se extrae a esta escala del PMUS los flujos de demanda laboral de
cardcter metropolitano, tienen un claro sentido atractor, situando a
Marbella como un nodo urbano de atraccién de viajes de cardcter
metropolitano (un 27.3% del total de vigjes laborales son de atraccion,
mientras que los viajes generados desde Marbella hasta otros municipios
es solo del 8,4%), entrando mds movimientos por el este que por el oeste. En
el caso de la demanda generada salen mas por el oeste que por el este. El
restante volumen de movimientos por motivos de trabajo, es decir, el 64,2%
de los vigjes laborales en el dmbito de Marbella se originan y tienen como
destino el propio término municipal de Marbella (movilidad interior). Por
otra parte, el tipo de transporte principal de entrada exterior a la ciudad de
Marbella, segun datos del sector turistico es un 72% en avién, un 23% en
vehiculo propio, un 2% en tren y un 1,2 % en Bus, y el resto en otros medios.

ANEXOS. Tomo VII; Movilidad
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1.1.- Caracterizacion territorial

Viajes Laborales Atraidos
desde el exterior de Marbella:
273 %

(La mayoria proceden de
Malaga, Mijas y Estepona)

jes Laborales
s/Atraidos en el
TM. de Marbella:
64,2 %

Vigjes Laborales Generados
hacia el exterior de Marbella:
84 %,
el 79% salen por la corredor
litoral direccion Estepona (53%)
y Mélaga (47% )

Figura 5:: Caracterizacion de la Movilidad Exterior e Interior de Marbella

Asi la caracterizacién de la movilidad exterior e interior en Marbella viene
dada por un flujo de movimientos que nos indica que Marbella atrae como
destino laboral muchos mas movimientos (mas del triple) de los que salen
como origen y, por otra parte, del total de movimientos la mayoria se
generan en el interior del territorio de Marbella. Segln datos extraidos del
PMUS de Marbella, Marbella atrae mas del 27 % de su demanda laboral de
manera externa procediendo casi la mitad de la misma de Mdalaga capital.

Asimismo, segun datos extraidos del PMUS de Marbella, Marbella atrae del
total de demanda laboral externa el 21,30 % de su demanda laboral es
atraida desde Mélaga capital (por el este) un 20,4 % desde Estepona (por el
oeste). Los flujos laborales generados desde Marbella salen hacia el este un
37 % y hacia el oeste un 42%. Por lo que vemos que un importante
porcentaje de la movilidad pendular exterior es atraida desde ciudades
que utilizan principalmente el corredor litoral de la A-7, saturdndola
recurrentemente. Los movimientos intermunicipales hacia o desde el
interior (corredor Ronda, Istan, corredor Ojén-Coin) representan menos del
20% del total, mientras que los exteriores litorales suponen el 80% del total
(Corredor Oeste hacia Estepona y corredor Este hacia Mijas-Mdalaga).

Segun datos de la Gltima Encuesta Domiciliaria de Movilidad (2011) resulta
evidente la gran importancia del automovil, como modo mayoritario en el
corredor de la Costa del Sol, cerca del 52 % del total de viajes. El transporte
pUblico resulta aln escaso en su participacion global con menos del 10 %
de los desplazamientos. Respecto a los desplazamientos no motorizados,
suponen en la Costa del Sol mds del 38 %, lo cual indica la potencialidad de
este tipo de desplazamiento en los recorridos locales.

Figura 6 lsécrona de la movilidad motorizada territorial <60 min

El modo de desplazamiento mds utilizado en Marbella es el automévil,
evidenciando, pese a las Ultimas actuaciones de peatonalizacion llevadas
a cabo en el centro de Marbello, como este modo de transporte es
prioritario también en la gestidn que se realiza dentro de las calles del
municipio. El automovil continta recibiendo la mayor parte de los recursos
de inversion, aun cuando en la actualidad, los modos no motorizados son
clave desde el punto de vista de la sostenibilidad urbana.

Otras caracteristicas generales de la movilidad en Marbella en cuanto a los
parédmetros y e indicadores bdsicos de la misma son |os siguientes:

« El indice de motorizacién, segln datos extraidos del SIMA 2023, se sitGa
en 874 veh/1.000 hab (590 turismos), un valor por encima de Mdalaga (713
veh/1.000 hab, 463 turismos) media provincial (733 veh/1.000 hab.).

+ El nimero medio de vigjes, segun la Encuesta Domiciliaria de Movilidad
(EDM 201), en un dia laboral medio el ndmero medio de vigjes
efectuados por los ciudadanos en el area de Marbella es de 2,51.

» Desde el punto de vista del reparto moddl, se reparte entre el 59% de los
vigjes en modos de transporte motorizados privados frente al 5% de los

ISOCRONA MOTORIZADA
ISOCRONA MOTORIZADA
I Is6crona Motorizada < 60 min.

AMBITO TERRITORIAL DE MARBELLA
=+ = Término Municipal de Marbella

0 10 20 km
) =

sistemas de transporte publicos, segln datos del PMUS de Marbella. En el
caso de los viajes no motorizados, el porcentaje es del 35%, valores
bajos para lo habitual en otras ciudades, donde los desplazamientos a
pie se elevan frente al uso del coche.

+ La movilidad por motivos de vigje tiene el siguiente reparto: laboral un
25,1%, estudios un 17,30 %, Compras un 15,1% y Ocio-Deportivo 13,90 %.

La caracterizacion bdsica de los nucleos urbanos de Marbella y San Pedro
Alcantara respecto de la capacidad viaria y accesibilidad son:

* En el nGcleo urbano de Marbella, el 95 % de los viarios del sistema
general tiene ambos sentidos de circulacion, el 72 % de la trama viaria
estd sometido a una alta demanda motorizada, siendo casi el 30 % de
los viajes comerciales y el 70 % de los mismos es de trafico de paso.

* En el nlcleo urbano de San Pedro Alc@ntara, mds del 95 %, cuenta con
doble sentido, el bl % de la trama viaria estd sometido a una demanda
alta motorizada, el 22 % de los viajes es por motivos residenciales, el 20%
de ocio y recreo, el 10 % por motivos comerciales. El trafico predominante
sobre el viario es de destino es un 38% y de paso un 62%.

ANEXOS. Tomo VII: Movilidad
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PLAN GENERAL DE ORDENACION MUNICIPAL

Titulo 1. Caracterizacion territorial y metropolitana de la movilidad en Marbella

1.1.- Caracterizacion territorial
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Titulo 1. Caracterizacion territorial y metropolitana de la movilidad en Marbella

1.1.- Caracterizacion territorial

REPARTO MODAL DE LA MOVILIDAD EN
MARBELLA

B Motorizada Privada*
M Peatonal

Ciclista
M Transporte Publico

* De la que se estima que un
15 % es movilidad logistica

Figura 10:: Reparto modal de la movilidad de Marbella. Fuente PMUS de Marbella

M Lugar de trabajo

Wl Estudios

AGestiones de trabajo
o Compras

™ Ocio/Deporte

A Medico

udAsuntos personales

udAcompafiante

ul Otros
Figura 11 Reparto de Jos Motivos de Viajes en Marbella. Imagen y Fuente: PMUS de Marbella

Por otra parte, a escala de movilidad urbana y metropolitana existen
grandes nodos de atraccién y generacién de viajes, asociados a distintas
demandas que dan la estructura bdsica del sistema de movilidad:

* Los centros de trabajo como Los poligonos industriales Las Albarizas,
Elviria, San Pedro, la Ermita, etc, donde se concentran grandes
volimenes de demanda de flujos y accesibilidad laboral.

« Centros comerciales, en gran medida dispersos, donde a las demandas
por motivo de compras se superponen a las de ocio y las laborales
como el C.C. La Canfada. Y Puerto Bands.

+ Redes Comerciales y Administrativas donde a las demandas asociadas
al motivo compra, ocio y laboral, se le superponen las administrativas,
gestion, servicios, etc. Son los Centros Urbanos de San Pedro y Marbella.

» Nodos de ocio diurno como playas y paseos maritimos donde surgen
todo tipo de actividades laborales, ocio, servicios, asi como de ocio
nocturno como Puerto Banus, Puente Romano o el Puerto Deportivo.

Aungue Marbella no se encuentra incluida dentro del Area Metropolitana de
Transporte de Mdélaga, como referencia en la caracterizacion de la
movilidad metropolitana en la misma, segun la EDM de 2011 en dia
laborable se realizan un promedio de 2,2 viagjes por persona y dig, y cuyo
reparto modal por trabajo o estudios es de 48,6% en vehiculo privado, 41,9%
peatonal y ciclista y tan solo un 7,2% en transporte colectivo, variando muy
poco los porcentajes para todos los motivos en su conjunto.

Por dltimo, cabe senalar algunas de las conclusiones sobre la
caracterizacién de la movilidad municipal en Marbella con base en el Open
Data de Movilidad del MITMA que utiliza como fuente principal los datos de
posicionamiento de telefonia movil para los principales municipios de
Espana, y cuyos estudios bdsicos referidos a vigjes donde se analiza
diariomente la movilidad tomando como periodo de referencia los dos
ditimos anos 2022-2023 nos brinda las siguientes conclusiones::

+ Patrén de movilidad Intermunicipal (Exterior): de promedio la movilidad
exterior (entradas y salidas) representa un 33% de la movilidad total en
Marbella con distancias medias de 26 km por trayecto o vigje. En
concreto en el periodo 2022-2023 se contabilizaron un total de 225.000
vigjes de promedio en dia laborable (en fin de semana casi un 29%
menos). Lo anterior nos indica que los viajes entrantes y salientes del
territorio representa un porcentaje alto, confirmando el cardcter
metropolitano de su principal eje de comunicaciones y que los viajes
desde el exterior al interior de Marbella condicionan el sistema interno.

+ Patrén de Movilidad Intramunicipal (Interior): de promedio la movilidad
interior representa un 67% de la movilidad total en Marbella con
distancias medias de 3,3 km por vigje. En concreto en el periodo 2022-
2023 se contabilizaron un total de 440.000 viajes de promedio en dia
laborable (en fin de semana casi un 25% menos). Lo anterior nos indica
que los vigjes internos dentro del territorio de Marbella representa un
porcentaje mayoritario.

+ Patrén de Movilidad segdn longitud del desplazamiento: los trayectos de
05 a 2 km representan el 424 % del total de vigjes, los de 2 a 10 km el
40,4%, entre 10 y 50 km el 15,6% y trayectos de mds de 50 km el 1,6 %. Lo
anterior nos indica que existen un porcentaje alto de desplazamientos
con potencial de captarlos a modos peatonales y ciclistas.

1.2.- CARACTERIZACION METROPOLITANA

Tal y como se ha indicado en apartados anteriores una ciudad difusa
presenta disfunciones a causa la dispersion de las actividades, y una
segregacion ineficiente del espacio con excesivo consumo del suelo,
energia y recursos naturales. Esta tendencia hacia la dispersién que ha
tenido el municipio de Marbella ha ido inoculando una serie de
consecuencias negativas, entre otras, el aumento disparado de las
necesidades de movilidad y del gasto energético. Este modelo de ciudad
basa su crecimiento en un mayor consumo de l0os recursos y sus
repercusiones sobre la forma de moverse tiene un gran impacto en la
sostenibilidad, eficacia y medio ambiente en la forma de moverse.

Oferta de Transporte y Movilidad Sostenible

4 Y I N

Accesibilidad o
Accesibilidad
Ineficiente por . e
optima
un balance o
N (Inclusion
desiquilibrado social)
deUsosdelSuelo

\ 4
/ Accesibilidad \

Ineficiente por

Accesibilidad e . po
Déficit de

Deficiente Tianspeiss

Exclusién
( . Pablicoo
Social) .

Sistemas

k / \ Alternativos /

Ciudad difusa, especializaday de alta movilidad
Ciudad compacta, diversa y de baja movilidad

Movilidad basada en Vehiculo Privado
Figura 12:: Modelos de movilidad-accesibilidad segin modelos de ciudad compacta-difusa

El uso ineficiente del suelo en la planificacidén de infraestructuras de
transporte y movilidad para salvar distancias cortas con recorridos largos
hace aumentar cada vez mds las necesidades de suelo en un circulo
vicioso retroalimentado con la creacion de espacios monofuncionales que
acentldan las necesidades de desplazamiento improductivo basado casi
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Titulo 1. Caracterizacion territorial y metropolitana de la movilidad en Marbella

PLAN GENERAL DE ORDENACION MUNICIPAL

en exclusiva en el vehiculo privado. Esto ademds genera una segregacion,
no solo de accesibilidad geografica o de distancias a bienes y servicios,
sino que se produce un acceso diferenciado, y a veces excluyente a la
ciudad desde el punto de vista social y econdémico.

1.2.1.- ELHECHO METROPOLITANO EXISTENTE EN MARBELLA.

Actualmente, y tras mds de 30 afos de vigencia del PGOU de 1986 con sus
correspondientes modificaciones y con un Plan de Movilidad Urbana
Sostenible (PMUS) en vigor, aunque pendiente igualmente de revision, hoy
dia la situacién y diagndstico del sistema viario y de accesibilidad al mismo
que nos encontramos tiene las siguientes caracteristicas y funcionalidades,
que deberdn ser contempladas como fundamento en las propuestas para
el nuevo modelo de movilidad sostenible que se propone en la revision del
nuevo PGOM de Marbella.

Este modelo territorial existente se expresa actualmente en una ciudad
difusa y dispersa, donde todas las relaciones de movilidad se concentran
en la dnica infraestructura de desplazamiento con capacidad de
garantizar el sistema accesibilidad urbana-movilidad metropolitang, es
decir, la A-7, eje principal de comunicaciones locales y metropolitanas en
Marbello, dando cobertura a todos los diferentes tipos y clases de
desplazamiento, tanto de cardcter exterior al municipio hacia Mdlaga o
Estepona, como los desplazamientos metropolitanos e internos locales.

Como una primera aproximacion al andlisis y caracterizacién
metropolitana existente, tenemos unas estructuras urbanas dispersas e
inconexas articuladas todas ellas en torno a una A-7 congestionada
frecuentemente por solapamiento de movimientos locales, metropolitanos
e incluso de largo recorrido. Este modelo territorial existente expresa
actualmente una ciudad difusa, donde todas las relaciones de movilidad
se concentran en la Unica infraestructura de desplazamiento con
capacidad de garantizar la accesibilidad, es decir, la A-7, eje principal de
comunicaciones en Marbella, dando cobertura a todos los diferentes tipos
y clases de desplazamiento, tanto de cardcter exterior al municipio, como
los desplazamientos internos o locales.

En resumen, un modelo territorial inconexo y falto de estructura, en donde la
dispersion en el patron de ocupacion del territorio favorece la mayor
utilizacion del vehiculo privado. Estas circunstancias, agravadas por las
dificiles condiciones topogrdficas, hacen que cualquier actuacion en
materia de nuevas infraestructuras suponga elevadas inversiones publicas.
Como consecuencia de todo ello se producen congestiones cronicas de la
movilidad a todas las escalas en el gje litoral de la A-7 y, puntualmente, en
el interior de los nlcleos de Marbella y San Pedro. El hecho metropolitano en
se caracteriza bdsicamente por una ciudad lineal y policéntrica en donde
tenemos dos nucleos urbanos muy consolidados y una serie de ndcleos o
centralidades urbanas de menor rango con vocacidn de consolidarse
como ciudad en Nueva Andalucia, Nagueles y Las Chapas.
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Figura 13:: Esquema de Zonas y Subzonas de Proximidad y Accesibilidad motorizada a escale de ciudad
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1.2.- Caracterizacion Metropolitana

1.2.2.-EL SISTEMA METROPOLITANO Y LA A-7 COMO SU

PRINCIPAL EJE DE MOVILIDAD

A escala metropolitana nos encontramos con una Red Viaria Bésica
Metropolitana constituida por las carreteras de alta capacidad A-7 y AP-7
(tramo de tronco comin con la A-7, también llomado Variante de
Marbella) que conforman los ejes costeros y principal conexion con el
exterior, y las carreteras convencionales A-397 de Ronda, A-355 de Ojén y
A-7176 de Istadn, que articulan las comunicaciones de Marbella y la
Comarca de la Costa del Sol hacia el interior con un cierto cardcter
metropolitano al guardar relaciones funcionales de movilidad diaria con
Marbella.

El Sistema Metropolitano, a su paso por Marbella presenta, como se ha
dicho, un tramo central (Variante A-7 de Marbella), excluido del peaje,
siendo este la conexion central y principal de los movimientos de la A-7
entre los extremos oriental y occidental de Marbella. Al ser el principal eje
de distribucion urbana y metropolitana del municipio al comunicar los
centros urbanos principales y las urbanizaciones en que se dispersan en
gran parte del litoral municipal.

En el tramo comun de la AP-7 y A-7, tenemos los principales nodos de
articulacién territorial y metropolitana con la ciudad de Marbella y que son,
tal y como ya se describieron con anterioridad a nivel territorial en el punto
1.3: Enlace de la Canada, Enlace del Trapiche, Enlace de Nagueles, Enlace de
peaje de San Pedro y sendos enlaces de Conexion de ambos sistemas
territoriales (uno préximo al Este de La Cafada y otro al oeste de Nagueles).

Ambito preferante propus

lemplazamiento de un Nu

flEniace y conector territorial del sistema A-7/
-7 planificado en el PGOU de 1986 no
ejecutado y ocupado por un campo de Golf

ﬁ_qt/ra ]5 Vista aérea or!o/m‘o dmbito propuesta de empbzam/em‘o de un nuevo eﬂAace en A/’ 7
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1.2.- Caracterizacion Metropolitana

Accesos Directos A-7
Red Basica Territorial

= AP-7[A-7

* ® Accesos Directos A-7

Figura 16:: Sistema de Accesos Directos a la A-7. (44 en la Zona de Las Chapas y 6 en la Zona de Nueva Andalucia)

La A-7 en la actualidad estd catalogada como Autovia (aunque en realidad
se trata y tiene caracteristicas propias de una carretera multicarril), con un
trazado que estd limitado a 80 Km/h y con diferentes intersecciones al
mismo (50 accesos directos) y distinto nivel. (12 enlaces.) Canaliza la
superposicién del trafico metropolitano y de mediano recorrido, incluso
parte del local, provocando dicha superposicion funcional un bajo nivel de
servicio, debido a los accesos directos al tronco de dicha vig, los cuales
perturban el flujo estable y 6ptimo del mismo para niveles de servicio
adecuados. Ademas, dicha infraestructura viaria constituye una barrera
territorial entre urbanizaciones al Norte y Sur de las mismas debido a su
falta de suficiente permeabilidad urbana.

Por otra parte, el sistema de accesos urbanos directos heredados del
pasado y algunos enlaces no cumplen con la normativa actual, generando
congestion por las entradas y salidas sin carriles de cambio de velocidad y
una falta de seguridad vial impropia de una autovia urbana. Sin embargo,
el Ministerio de Transportes y Movilidad mantiene la A-7 clasificada entre su
Red Bdsica de Carreteras y, por tanto, las restricciones o en el mejor de los
casos el condicionado para su transformacion contendrd muchos retos y
dificultades técnicas y funcionales, md&s adn cuando si se pretende
introducir plataforma reservada en su propio dominio publico viario en un
intento de buscar la insercion de un tercer carril o en el mejor de los casos
de tramos de Vias de Servicio que permitan mejorar el sistema de
accesibilidad urbana a carreteras y la movilidad urbana interzonal.

En comparacion con la AP-7, hay una descompensacion clara de traficos
propiciada precisamente por la penalizacion que suponen los tramos de
peaje de la AP-7 y de su insuficiente sistemna de accesibilidad urbana por
contar tan solo con dos enlaces con la A-7. Esta circunstancia provoca e
intensifica de hecho el principal problema de la A-7 que es su congestion
en horas puntag, tanto en su tramo oriental, plagado ademds de accesos
directos en Stop, en esquema de peine a las urbanizaciones de la zona (Los
Monteros, Las Chapas, Elviria y Cabo Pino), como en el tramo entre Puerto
Bands y enlace con San Pedro y AP-7 (PK 1052+900 y 1051+100).

Dicha situacién anterior se ve agravada por la falta de funcionalidad de
algunos accesos que provocan retenciones de entrada y un claro deterioro
de su nivel de servicio debido a las conexiones mediante accesos directos
de sus ramales en Stop sin carril de aceleracion, de espacial gravedad en
entre Puerto Banus y San Pedro. Asimismo, el intercambio de movimientos
entre la A-7 y el enlace de San Pedro mediante rotonda de doble carril de la
antigua A-397, tiene como ramales de salida la Avda. Oriental hacia San
Pedro y continuacién de la antigua carretera autonémica (hoy ya
municipal) de doble sentido cuya desigual distribucion y carga de trafico
provoca en horas puntas una lenta evacuacion desde la A-7 interfiriendo
su flujo principal y provocando recurrentes retenciones en el tramo descrito
anteriormente que se acumulan a las provocadas por los accesos directos
existentes en dicho tramo en ambos sentidos que alteran gravemente la
capacidad y nivel de servicio del mismo.

El problema recurrente de Marbella respecto de la A-7 afrontando, no solo
cada temporada estival, sino que de manera cada vez mds recurrentes
atascos a la espera de proyectos de mejoras para mitigar una situacion
contra la que clama no solo el sector turistico, sino toda la sociedad en
general, pasa sin duda por la ejecucion de proyectos de reordenacion de
accesos Yy vias de servicio que faciliten la movilidad en el tronco y la
accesibilidad a través de sus enlaces desde las distintas urbanizaciones y
sectores urbanos que configuran la trama viaria de la red principal de
Marbella. Esta propuesta de mejora de la accesibilidad urbana y de la
seguridad vial, tendria mdas viabilidad que la insercidn de un tercer carril
bdsico que conllevaria a su vez la insercion del espacio para nuevos
carriles de cambio de velocidad en ambos margenes. Se trataria de una
actuaciéon fundamental para el municipio de Marbella y la Costa del Sol y a
que es el principal problema de movilidad urbana de la localidad vy el
segundo punto de mayor congestion de trdfico de la provincia de Mdalaga.

Por otra parte, como informacion, cabe citar que al final de marzo de 2019
salia a exposicién publica el Proyecto de construccién de via de servicio,
carriles de trenzado y cambio de velocidad. Autovia del MediterrGneo A-7,
calzada en sentido Cadiz entre el p.k. 184+600 (1040+400) y el p.k. 188+200
(1036+800), que tiene por objeto la mejora de la seguridad vial en este
tramo de la autovia A-7 que no dispone de un carril de servicio continuo en
todo su trazado, lo que dificulta las incorporaciones desde las
urbanizaciones. Si bien hasta la fecha adn no ha trascendido nadag, se
considera otra actuacion necesaria para la mejora de la movilidad de la
A-7 y de su articulacion Marbella.

La A-7 en su tramo central tras abandonar el tronco comdn con la AP-7 y
justo a la salida del tdnel en la zona de Rio Verde, cuenta con un
semienlace en sentido Mdlaga-Cédiz, que articula en dicho sentido los
movimientos con la Carretera de Istin A-7176 y con las urbanizaciones
situadas al Este y Norte de Nueva Andalucia como Dama de Noche, Los
Naranjos o Aloha. Sin embargo, los movimientos desde y hacia la A-7 en
sentido contrario no estdn resueltos provocando un tréfico de paso hacia
Marbella centro hasta Carretera de Istdn y congestion en el enlace de la
A-7 de Cristamar para buscar los destinos de lIos movimientos que vienen
desde San Pedro o Estepona hacia las urbanizaciones referidas
anteriormente. Por tanto, el déficit funcional del semienlace anterior por ser
incompleto y no resolver todos los movimientos queda manifiesto, y si bien,
cuenta con algunas dificultades técnicas, se considera clave completar
dicho enlace para los movimientos en sentido Cadiz-Mdalaga.

La reconversion superficial y multimodal del dominio viario de la A-7 a
bulevar metropolitano que propone la actual redaccion el POTCSO precisa
de un estudio exhaustivo del mercado del transporte en la franja litoral de
la Costa del Sol, ya que dicha conversion pasaria por la viabilidad previa de
un trasvase muy importante del tréfico de medio y largo recorrido actual
desde la A-7 a la AP-7 y, por otra parte, para los recorridos mds locales, un
trasvase importante del automovil a modos de transporte publico.

ANEXOS. Tomo VII: Movilidad
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PLAN GENERAL DE ORDENACION MUNICIPAL

No obstante lo anterior, la asuncion de la A-7, como principal eje
metropolitano (y urbano) de la movilidad deberia tener su utilidad, desde
un punto de vista de mejora de la movilidad metropolitana en la Costa del
Sol en mejorar las funciones de movilidad en su tronco con actuaciones
orientadas a la eliminacidbn de accesos directos mediante su
interceptacion con vias de servicio que conecten con los enlaces y
permitan una mejor articulacion de las funciones movilidad-accesibilidad
urbana del sistema metropolitano con el urbano de Marbellg, toda vez que
supone, ademas de una apremiante necesidad, una importante mejora de
la seguridad vial del conjunto del sistema.
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Figura 17: Tréfico tipico un dia laborable en Marbella Occidental. En particular se puede observar el tréfico tipico de lento o
de congestion recurrente en el Tramo de la A-7 entre San Pedlro y Puerto Banis, Imagen y Fuente: Google Traffic Maps

1.2.3.- LOS EJES COMPLEMENTARIOS DE COMUNICACION HACIA
EL INTERIOR

Por otra lado, nos encontramos las vias transversales a los ejes costeros
anteriores de comunicacién con el interior. Son las conexiones norte-sur y
que son el soporte de las relaciones regionales comarcales de medio y
largo recorrido con el interior. Se trata de carreteras convencionales
autonémicas que articulan el interior no solo con Marbella y sino con la
Costa del Sol. Son las siguientes:

I. LA CARRETERA DE OJEN (A-355): UNA ViA INTERCOMARCAL DE INTERIOR

Con una tramo de mds de 2 km dentro del término municipal de Marbella,
sirve de conexion intercomarcal al interior a través del eje de Ojén-Monda-
Coin-Casapalma, con la A-7 en el enlace de esta a la altura del C.C. La
Canada, sirviendo, asimismo, de conexion con el nlcleo urbano de Marbella
a través de la Avda. Luque de Lerma. Esta via tiene un importante interés de
desarrollo en el tramo descrito, ya que en torno a ella podrian situarse

posiblemente varios equipamientos y dotaciones municipales vy
supralocales, debiéndose potenciar su cardcter urbano prdcticamente
hasta el limite del término y, asimismo, debe dotarse de un nuevo enlace
para un futuro espacio de equipamiento administrativo e institucional
(Futuro Palacio de Justicia, Comisaria de la Policia Nacional, Cuartel de la
Guardia Civil, etc.) en la zona frente el Cementerio Municipal. Dicha
propuesta se trata de un proyecto impulsado desde la Delegacion de
Obras e Infraestructuras del Ayuntamiento y coordinado con la Consejeria
de Fomento e Infraestructuras de la Junta de Andalucia al objeto de
planificar un enlace a distinto nivel que articule los movimientos desde y
hacia la carretera A-355 con el futuro desarrollo urbanistico de la zona.

Por otra parte, en la zona de la Triple A y Centro Ambiental de Marbellg,
junto al limite del TM. de Marbella con Ojén, se estd evaluando, asimismo,
un enlace a distinto nivel que permitiria los movimientos desde y hacia la
A-355 tanto con Marbella como con los equipamientos anteriores de
manera mas directa, asi como mejorar las comunicaciones y accesibilidad
con el Centro de Operaciones de la Delegacion de Trafico y Movilidad del
ayuntamiento de Marbellg, cuyo equipamiento se sitGa también en dicho
lugar. Aunque este enlace que se encuentra aun en fase de estudio de
viabilidad por parte de la Consejeria de Fomento, Articulacion del Territorio
y Vivienda de la Junta de Andalucia tendria una clara utilidad en la mejora
de los accesos a todos los equipamientos anteriores.

Il LA CARRETERA DE ISTAN A-7176: UNA ViA COMPLEMENTARIA METROPOLITANA
DE INTERIOR

Dicha Carretera autondmica de cardcter comarcal comprende dentro del
término municipal dos tramos diferenciados: uno de cardcter netamente
urbano de articulacion urbana interior que discurre entre su conexion con
la Avda. Bulevar Principe Alfonso de Hohenlohe hasta su enlace de conexion
con la A-7 (sentido Marbella - Cadiz), concretamente rotonda de acceso a
la Desaladora de Marbellg, y desde este punto hasta limite de término
municipal con un cardcter mds de via convencional de comunicaciones
comarcal hacia el interior (Istéan).

El interés de ordenacion urbanistica que presenta esta via es su primer
tramo para la articulacion interna de la zona comprendida entre Lomas de
Rio Verde y Lomas de Marbella y Nagueles, dado que su trazado transversal
interior, con un adecuado tratamiento de via urbana, dotdndose de aceras
y de algunas rotondas de articulacion local, mejoraria la articulacion de
toda la zona. Sin embargo, las conexiones locales con esta via son
deficitarias y el enlace de conexidon con la A-7 es incompleto y debe
proponerse su ampliacidn como ya se ha apuntado.

En relacidon con lo anterior, actualmente se estd ejecutando en el primer
tramo descrito anteriormente el proyecto “ACONDICIONAMIENTO Y
URBANIZACION DE MARGENES DE LA CARRETERA A-7176, DE MARBELLA A ISTAN,
TRAMO: INTERSECCION A LA ANTIGUA N-340 HASTA LA AUTOVIA DEL

1.2.- Caracterizacion Metropolitana

MEDITERRANEO A-7". Con él se pretende mejorar sus mdargenes y ampliar
plataforma. Con esta propuesta que se ejecuta por la Junta de Andalucia,
una vez terminadas las obras, el tramo contard con una nueva seccidn
dotada de aceras y carriles bici, integrédndose asi mejor a la trama urbana
y al sistema general viario municipal. Este tramo en cuestion, que da
acceso a varias urbanizaciones, carece actualmente de aceras e
iluminacion, por tanto, no son adecuadas a la cercania con las viviendas,
gue generan muchos desplazamientos a pie y en bicicleta. La vig, de hecho,
tiene una anchura inferior a seis metros, pese a que soporta un volumen de
trafico de mds de 2000 vehiculos al dia. Una vez ejecutadas las
correspondientes obras el tramo pasard a ser cedido al Ayuntamiento de
Marbella como Vial Urbano, conforme al convenio de su ejecucion.

Ill. LA CARRETERA DE RONDA A-397 Y SU TRAMO URBANO CEDIDO AL MUNICIPIO

Aunque tras su reciente cesién del tramo que discurre por el TM de Marbella
de 3.020 m ya forma parte del sistema viario urbano de Marbella, dado que
mantiene su funcionalidad de conector entre la AP-7 y la A-7, adema@s de la
conexion intercomarcal entre la Costa del Sol y Ronda, el tramo cedido y
resto de trazado, constituye el principal eje de comunicacién interior
formando parte del sistema de accesos a la Costa del Sol a través de
Ronda, y su tréfico (con una IMD >10.000) ha venido creciendo de manera
continuada debido al cardcter metropolitano por ser la via que estructura y
articula los crecimientos urbanisticos que se desarrollan en la zona norte
de San Pedro Alcantara y de parte de los municipios de Benahavis vy
Estepona. Tiene conexion directa mediante enlace de Carreteras (ahora
también tras la cesion de accesos urbanos) con la autopista AP-7 y con la
A-7.

El tramo cedido de cardcter urbano entre ambas conexiones presenta
problemas de capacidad al sumarse traficos de medio y largo recorrido
hacia el interior de la comarca con desplazamientos metropolitanos y
locales. Debido a su alto IMD y superposicion funcional de traficos debe ser
una via que lleve a cabo su integracién urbana y duplicacién de calzada,
de manera que agilice el tréfico de reparto interior y de trdnsito, y mitigar,
por otra parte, los graves problemas de congestion que se producen en
sentido San Pedro Alcdntara en su conexion con el enlace de la A-7.

El proyecto de integracion urbana y duplicacion de calzada con dos carriles
en cada sentido deberia insertar en su nueva seccidon transversal nuevas
infraestructuras como aceras, carriles bicis y alumbrado puablico, y ser una
prioridad municipal, ya que se considera clave para los equipamientos
pUblicos y privados que existen ya en la zona como el Poligono Industrial, el
Estadio Municipal, el Parque de los Tres Jardines o la Finca de La Caridad
con vocacion de convertirse en un gran equipamiento polivalente. Ademds,
dicho tramo cedido se considerg, asimismo, clave para completar como
eje viario la Ronda Urbana de San Pedro Alcdntara y su articulacidn con
Nueva Andalucia a través de nuevos nudos urbanos insertados en dicha via

ANEXOS. Tomo VII; Movilidad
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Titulo 1. Caracterizacion territorial y metropolitana de la movilidad en Marbella

1.2.- Caracterizacion Metropolitana

para completar una red mallada en dicho entorno que mejore la

Figura 18:
entre San Pedro Alcéntara y Nueva Andalucia

Por Gltimo, cabe senalar respecto de las Carreteras A-355 y A-397 que la
actual redaccién del POTCSO (en trémite de aprobacién) plantea su
transformacion en vias de alta capacidad. Sin embargo, el PITMA 2030 no
contempla su conversibn en autovias, solo actuaciones puntuales de
mejora de su capacidad y seguridad vial. La primera que hace de conexion
con el Valle del Guadalhorce por Coin y Casapalma (Autovia A-357) podria
ser una alternativa eficaz de conexion interior al eje costero de gran interés
para las actividades productivas y logisticas de esta zona. Sin embargo, la
A-397 de conexiébn con Ronda tendria un mayor impacto econdmico vy
ambiental. En todo caso, el tramo cedido al ayuntamiento de la A-397,
como ya se ha dicho anteriormente, debe duplicar su calzada para dar
fluidez a los movimientos desde y hacia las rotondas de conexion con la
autovia A-7, ya que esta situacion perjudica el nivel de servicio, ya
comentado, entre dicha conexion y Puerto Bands.

1.3.- CARACTERIZACION DEL TRANSPORTE
PUBLICO

1.3.1.-EL_TRANSPORTE INTERURBANO Y LA CARENCIA DE

SISTEMAS MASIVOS EN LA COSTA DEL SOL

El sistema de transportes interurbano estd compuesto solo por lineas
regulares de autobls al carecer el territorio actualmente de lineas con
plataforma reservada de ferrocarril. Dicho sistema se compone de un total
de 23 lineas que circulan por la A-7, con varias paradas en el TM. de
Marbella a lo largo del eje interurbano y urbano, excepto una linea de
comunicacion directa con Mdalaga que discurre por la AP-7 que tiene solo
parada en el término en la Estacién de Autobuses de Marbella. La posicion
actual de dicha infraestructura de transporte en el borde norte del ndcleo
urbano de Marbella dificulta su integracion plena en un futuro esquema
intermodal si se tiene en cuenta un Corredor Ferroviario de la Costa del Sol
que discurriria mas al sur de aquella posicidn, por lo que se tendria que
plantear su traslado o bien una alternativa a una posicion mas céntrica y
compatible con el Sistema ferroviario e intermodal que se plantea y
asumiera funciones de intercambiador.

Las previsiones territoriales de un nuevo corredor ferroviario litoral
supondria una oportunidad para establecer servicios de Cercanias entre
los principales nucleos urbanos de la Costa del Sol y dar una solucién eficaz
y equilibrada al reparto modal entre los modos de transporte publico y
privado en el conjunto de vigjes motorizados que entran y salen de
Marbella, ademds de ser una manera de evitar la excesiva dependencia
del automovil en las relaciones con el exterior. Por eso se considera que el
nuevo PGOM de Marbella deberd contemplar una adecuada coordinacion
y planificacion urbanistica respecto de las previsiones del corredor del Tren
Litoral de la Costa del Sol al objeto de incorporarlas en las reservas y/o
determinaciones urbanisticas que sean necesarios. A tal efecto se
incorpora a nivel informativo y esquematico la propuesta de trazado que
aprobd en su momento la Junta de Andalucia de dicho corredor.

El ndcleo de Cercanias de Mdlaga estd constituido por 2 lineas, ambas con
cabecera en la Estacion Mdalago-Centro Alameda, que comunican la
capital, Malaga, con el aeropuerto y las poblaciones de la Costa del Sol:
Torremolinos, Benalmddena y Fuengirola, entre otras (Linea C-1), asi como
con otros nlcleos del drea metropolitana y del valle del Guadalhorce:
Cartama, Pizarra y Alora (Linea C-2). Segun datos extraidos del Plan de

Transporte Metropolitano de Mdlaga, la red de ferrocarril de cercanias de
Mdalaga mueven aproximadamente un total de 11.455.000 viajeros anuales.

Amboas lineas conectan en el centro de Mdlaga, dirigiéndose una hacia el
corredor de la Costa del Sol (Cl) y la otra hacia el norte del Area
Metropolitana de Mélaga (C2). Es especialmente alta la demanda y
potencial de la linea Cl al conectar con la estacion de ferrocarril AVE y
convencionales y el Aeropuerto. Ademds, su conectividad con las
poblaciones de la Costa del Sol hace que su demanda se mantenga en
verano por motivos turisticos, aparte de dar soporte durante el resto del
ano la fuerte interdependencia socioecondmica de toda la Costa del Sol.

Las estaciones de Mdlaga Maria Zambrano, Victoria Kent y Malaga Centro
Alameda son comunes a las dos lineas, aunque un 91% de los 35.991
vigjeros/dia corresponden a la Llinea C-1y solo el 9% restante a la C2,
consecuencia de que la poblacion servida por ambas lineas es
significativamente mayor en el caso de la linea C-1, donde la poblacion es
de 247282 habitantes y la poblacién flotante es de 120.970, que en la linea 2,
donde la poblacion es de 47.314 habitantes (datos de 2017). Cabe destacar
que en este sumatorio de poblacidn por linea se ha excluido la poblacion
de la ciudad de Mdlaga y, por otro lado, se ha incluido a la linea C-1 la del
ndcleo poblacional de Las Lagunas que, aungue pertenece al municipio de
Mijas, forma parte del continuo urbano de Fuengirola.

MAR CANTABRICO RED FERROVIARIA ALTA VELOCIDAD
A Coruha
FRANCIA
ANDORRA
]
\2
<
@
P de Malorca
ISLAS BALEARES
ISLAS CANARIAS
— Red te Alta Velocidad
Santa Cruz do Tenrife s
B 2 e Traans Gonasionas an ssudic
Las Paimas de Gran Canaria '
.
'I-N-

Figura 19:: Red Ferroviaria propuesta en el PITVI 2012 - 2024, Fuente e Imagen: PITVI 2012-2024

En esta misma Linea C-1 de la Red de Cercanias de Mdlaga, la estacion
terminal estd en Fuengirola, dejando sin atender poblaciones de la Costa
del Sol tan importantes como Marbellg, Estepona o Mijas, que suman mds
de 300.000 habitantes permanentes, en una zona litoral que presenta
ademds una elevada movilidad asociada al turismo cuya poblacién se

14 ANEXOS. Tomo VII: Movilidad
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Titulo 1. Caracterizacion territorial y metropolitana de la movilidad en Marbella

PLAN GENERAL DE ORDENACION MUNICIPAL

duplica en los meses de verano. Sin embargo, pese a su estimada
viabilidad y ser un reclamo politico y undnime de todas las
administraciones de la comarca, la ampliacion del tren de la Costa del Sol
hasta Marbella y Estepona no ha pasado de estudios informativos iniciales
que no han llegado a su terminaciéon o tramitacion de informacion publica
y ambiental, pese al elevado potencial de captacion de vigjeros.

Por otra parte, el PITVI 2012-2024, en el marco del Plan Global de Cercanias
para la provincia de Mdlaga, prevé la posibilidad de extender las redes de
Cercanias alli donde los estudios de demanda respecto de la movilidad
recurrente laboral para estos modos indiquen claramente dicha necesidad.
Ademds, en el marco de las nuevas inversiones en Alta velocidad en el
itinerario del Corredor Mediterréneo (Algeciras — Frontera Francesa) se
incluye una actuacidon Almerio— Mdalaga— Algeciras por la costa, que
mantiene un plano esquema del trazado del corredor de la LAV que uniria
Mdlaga con Algeciras pasando por Marbella en un esquema general, segln
parece, sensiblemente con el itinerario definido en su momento por el El. de
Trazado del Corredor Ferroviario de la Costa del Sol a propuesta de la Junta
de Andalucia. No obstante, el grdfico anterior es de propuestas sin
concrecion, programacion o detalle alguno.
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Figura 20:Red Ferroviaria Corredor Mediterréneo. Fuente: Informe-Estudio £l Corredor Mediterréneo. Ineco. Marzo 2011

Por dltimo, cabe recordar que el Plan de Infraestructuras para Ila
Sostenibilidad del Transporte en Andalucia (PISTA 2014-2020), sustituido por

1.3.- Caracterizacion del transporte Pablico

LE1.P1. Coordinacién administrativa con el Estado en el ambito de las infraestfucturas del transporte y la movilidad

ra

-

& " Mgeciras

el PITMA 2021-2030, contemplaba y se hace eco en sus Memorias de la
previsiones que en el momento de su redaccidn (diciembre de 2013) se
tenian en cuenta, entre las que se contemplaba en fase de proyecto la
prolongacion de la red ferroviaria, en concreto del ferrocarril de Cercanias
desde Fuengirola, asumiendo competencias para su planificacion y
ejecucion. De hecho llegaron a licitarse sin éxito algunos de los subtramos
en gue se programo la ejecucion de dicha prolongacion ferroviaria. Dicho
documento se hacia también eco de la planificacion en fase de estudio del
Corredor Ferroviario. Ahora el nuevo PITMA contempla entre sus medidas la
coordinacion con el MITMA para impulsar el Tren Litoral Mélaga - Fuengirola
— Estepona.

Figura 2I: Lineas Estratégicas de coordinacion Administrativa con el Estado en el ambito de las Infraestructuras y la Movilidad en Andalucia. Imagen y Fuente: PITMA 2021-2030

A
Sy Almeria

e A
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1.3.2.- ELTRANSPORTE METROPOLITANO Y URBANO EXISTENTE

El PMUS de Marbella establecio una serie de itinerarios y lineas de transporte
urbano que contaba inicialmente con 7 lineas regulares de autobuses
urbanos diurnos y una linea nocturna. Sin embargo, las lineas de autobus
actuales que estructuran el sistema de transporte urbano que prestan el
servicio en Marbella son las que se indican a continuacion:

+ Lk CC. La Canada - Puerto Bands: Es la linea mds importante del
servicio urbano, mantiene la estructura en su recorrido, mejorando
frecuencia. Esta linea desarrolla su recorrido por zonas tan
importantes como el Centro Comercial de La Canada, el barrio de
Divina Pastorg, la zona del Campo de Futbol Municipal, la zona
centro de Marbella y toda la franja denominada Milla de Oro, para
finalizar en la Plaza de Antonio Banderas en Puerto Banuds. Es el

ANEXOS. Tomo VII; Movilidad
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TAMIENTO DE

1.3.- Caracterizacion del transporte Pablico

servicio que mayor demanda de vigjeros presenta con un 49% de
la cuota de pasajeros anuales. El uso del sistema de transporte
pUblico aumenta, especialmente en esta linea los meses de julio y
agosto hasta un 50% respecto al mes medio, debido al incremento
de poblacion en la ciudad por el turismo.

+ L2:CC. La Canada - El Mirador: Esta linea transcurre desde la zona
de Xarblanca, la Estacion de Autobuses de Marbella y la barriada
de Miraflores hacia la zona centro de Marbella y Avda. General
Lopez Dominguez, llegando hasta el Centro Comercial de la
Canada. Conecta con una mayor frecuencia importantes puntos
de interés como son las zonas deportivas del polideportivo
Magallanes, Estadio Municipal de Futbol, Estacion de Autobuses de
Marbella con el Centro de Marbella y el resto de zonas indicadas.

+ L3:C.C.LaCanada - El Angel: Linea de nueva creacion que generard
conexiones hasta ahora inexistentes entre las zonas cercanas a la
Avda. General Lépez Dominguez, la zona de Arroyo de las Piedras o
la zona del Boulevard Pablo Raez con Puerto Bands, de igual
manerag, esta linea mejora la interconexidon entre la barriada de El
Angel y la zona de Marbellg, al crear una linea con entidad propia.

e L4 Puerto Bands - San Pedro: Es la linea de enlace de mayor
importancia entre la zona de San Pedro Alcdntara con Nueva
Andalucia y Puerto Banus. A nivel interno proporciona una perfecta
conexion entre el Centro de Salud de San Pedro y las zonas
dependientes de dicho centro.

+ L5: Puerto BanUs - San Pedro - El Salto: Linea de nueva creacion que
une los ndcleos poblacionales de El Salto, San Pedro Alcantara,
Nueva Andalucia, Aloha y El Angel con Puerto Banus. Con esta linea
se dota a la zona de nuevos servicios demandados desde hace
tiempo. Se mantienen las interconexiones actuales, se mejoran los
servicios al Centro de salud de San Pedro y se generan nuevas
correlaciones con la zona del mercadillo y el poligono de San Pedro
Alcantara

+ L6: Cabopino - C. C. La Canada: Es la linea de mayor distancia de
recorrido de la nueva red, lo cual genera interconexiones
importantes desde el centro de la ciudad con puntos de interés
como son la Estacion de autobuses de Marbella, La Comisaria de
Policia Nacional, Comisaria de Policia Local, Hospital Costa del Sol y
nuevas conexiones entre los nlcleos poblacionales de la zona de
Bello Horizonte, Elviria o Las Chapas con el C. C. La Cahada

+ L6B: Bello Horizonte — C.C. La Cafnada: Linea que da servicio desde la
zona de Bello Horizonte alto al Este del ndcleo urbano de Marbella y
discurre por la Avda. Ramoén y Cajal, Avda. Severo Ochoa, Avda.
Ricardo Soriano y Jacinto Benavente hasta subir por la avda. del

Trapiche desde cuyo enlace comunica a través de la A-7 con el
C.C. La Canada.

L7: San Pedro - Centro de Salud (Circular): linea exclusiva y
vertebradora del ndcleo de San Pedro, que ofrece a los habitantes
un modo de transporte interno conectando los principales puntos
de interés, entre otros el Centro de Salud, EI Cementerio, El
Polideportivo El Arquillo, El Bulevar o la Plaza de la Iglesia. Esta nueva
linea facilita el intercambio con las lineas de medio y largo
recorrido al estar incluido en su recorrido la parada de la taquilla
de venta ubicada en la zona Sur del Bulevar de San Pedro.

L8: C.C. La Canada - San Pedro (Nocturno): Linea que ofrece un
servicio nocturno partiendo desde el Centro Comercial de La
Cafada hacia el Centro de Marbellg, Milla de Oro, Puerto Banuds y
San Pedro Alcdntara. Conectando gran cantidad de hoteles con
zonas de ocio y restauracion en Puerto Banus, San Pedro Alcantara
o Marbella centro. Con un horario adaptado a las necesidades
para cada dia de la semana, siendo el fin de semana donde mayor
amplitud horaria adquiere, generando en conjunto con el resto de
servicios urbanos que desarrollan su actividad en la zona un
servicio continuado de 24 horas.

L9: Cabopino - Marbella Centro (nocturno): Es la linea de mayor
distancia de recorrido de la nueva red, lo cual genera
interconexiones importantes desde el centro de la ciudad con
puntos de interés como puede ser la Estacidn de Autobuses de
Marbellg, lao Comisaria de Policia Nacional, comisaria de Policia
Local, Hospital Costa del Sol y nuevas conexiones entre los nucleos
poblacionales de la zona de Bello Horizonte, Elviria o Las Chapas
con el C. C. La Canada.

L10: Marbella Centro — Starlite (solo en verano): Linea de cardcter
temporal y lanzadera que solo presta servicio durante los meses de
verano en que el Starlite de Marbella se encuentra operativo. Tiene
su parada inicial en el Parque de la Alameda y por Avda. Ricardo
Soriano, avda. Jaime de Mora y Avda. Buchinger hasta
aparcamiento préximo al Starlite desde el que con microbuses se
transporta al publico al propio recinto del Starlite en un recorrido
corto con fuertes pendientes.

L12: Hospital Costa del Sol - Nueva Andalucia (antigua Linea 72): de
la que fue titular la Junta de Andalucia que une el Centro de Nueva
Andalucia en La Campana con el Hospital Comarcal de la Costa
del Sol, en un itinerario que discurre por la A-7 y el eje urbano de
distribucion de la antigua N-340 (Avda. Ricardo Soriano).

L13: Hospital Costa del Sol - San Pedro (antigua Linea 73) de la que
fue titular la Junta de Andalucia que une el centro de San Pedro

BELLA

con el Hospital de la Costa del Sol y cuyo itinerario discurre por el
mismo eje que la linea L12.

El transporte pUblico urbano de Marbella ha registrado un incremento de
vigjeros en el dltimo ano del 49 % en el Ultimo ano y supera ya la barrera de
los 4 millones en 2021. El 85 % de los viajeros se benefician a dia de hoy de la
gratuidad del servicio con la Tarjeta Municipal de Movilidad para
empadronados. Actualmente, hay mds de 67.000 activos. En 2019 se
superaron los 35 millones de pasajeros en el autobus urbano, lo que
supuso un incremento de mds del 53% con respecto a 2018, con la antigua
red transporte. Para el presente 2023, la prevision municipal es alcanzar una
cifra histérica superior a los 5,5 millones de vigjeros.

La incorporacion de las nuevas lineas 12 y 13 (la L2 discurre desde el
Hospital Costa del Sol hasta Nueva Andalucia, pasando por la zona centro
de Marbella y viceversa. Mientras que la LI3 también parte del complejo
hospitalario, pero llega a San Pedro Alcantara), anteriormente gestionadas
por la Junta de Andalucia y que se han integrado a la red municipal de
transporte urbano han dado un impulso al servicio municipal. Con la
ampliacion de ambas lineas la flota ha pasado a rodar mdas de 1.733.000
kilbmetros en el afo 2021, Io que supone un incremento de mas de un 11% en
comparacion con 2020. Tras las diferentes mejoras, en 2022 es cuando el
servicio alcanza su mdaximo de captacién de usuarios y consolida su
ampliacion territorial a un 63% mas de kildmetros en comparacion a la red
existente hasta 2019.

Existe tres alternativas en caso de que por demanda pueda ser
minimamente viable la plataforma reservada. En primer lugar, un Carril-Bus
compartido con el trafico privado con restriccion horaria durante los
periodos punta de circulacion o bien un Carril-Bus de uso exclusivo para
transporte publico, sin implantacion de separacion fisica del resto de la
circulacion motorizada o bien segregado y de uso exclusivo para
transporte publico, con implantacion de separacion fisica del resto de la
circulacién motorizada.

El valor de la demanda conjunta para el correspondiente itinerario que
resulta funcional y maximiza rentabilidad el modo de transporte en bus
urbano es de unos 5000 v/h en hora punta y sentido, pudiéndose conseguir
incrementar un 50% los valores con circulacion segregada en carril bus de
uso exclusivo. Se recomienda distancia entre paradas de 400 m minimo.

En el estudio y andlisis de las correspondientes memorias de explotacion
del transporte publico referidas al ano 2019, se ha efectuado una primera
aproximaciéon a un estudio de viabilidad de un sistema tranviario para
Marbella que aunque aparece como sistema Optimo para muchos
corredores, se tiende a optimizar antes el sistema existente de Bus, ya que,
aungue el tranvia supone un importante aumento de la calidad de servicio,
su oportunidad politica se ve reducida por el coste de implantacion y
porque supone una limitaciéon al uso del vehiculo privado como un modo
de transporte ya existente.

ANEXOS. Tomo VII: Movilidad
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PLAN GENERAL DE ORDENACION MUNICIPAL

Titulo 1. Caracterizacion territorial y metropolitana de la movilidad en Marbella

1.3.- Caracterizacion del transporte Pdblico
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: TRANSPORTE URBANO BUS
’

L1 C.C. La Canada - Puerto BanUs
——— 12 C.C.la Cafada - El Mirador

——— L3 CC.La Canada - El Angel

——— L4 Puerto BanuUs - San Pedro

L5 Puerto Banus - San Pedro - El Salto

——— L6 Cabopino - C.C. La Canada

[ Estacion BUS

®

San Pedro - Centro Salud (Circular)

L8 C.C.La Canada - San Pedro (Nocturna)
L9 Cabopino - Marbella

110 Marbella - Starlite (Verano)

12 Hospital Costa del Sol - Nueva Andalucia

L13 Hospital Costa del Sol - San Pedro

Parada BUS

ANEXOS. Tomo VII: Movilidad

Documento firmado electrénicamente desde la plataforma esPublico Gestiona | Pagina 19 de 29

>
X
Q
I
N
%)
N
o
~
(2]
w
—
o]
N
|
o
N
[e]
X
o
x
(&)
w
<
c
e}
‘©
©
=l
o
>
°
Q
(&)

Verificacion: https://marbella.sedelectronica.es/




1.3.- Caracterizacion del transporte Pablico

Cuando el transporte en Bus comparte infraestructura con el tréfico en
general la calidad ofrecida por el servicio, especialmente en hora punta es
muy baja, no sobrepasando los 20 km/h de velocidad comercial en los
centros urbanos, ademads la regularidad en la frecuencia en variable. Con
infraestructuras parcialmente segregadas el Bus alcanza velocidades
superiores al vehiculo privado (20 km/h), aunque dependera del nimero de
intersecciones y cruces a nivel con vehiculos y pasajeros. Este seria el caso
adecuado para los Carriles Bus-Taxi (5.000-6.000 v/h y sentido). Con
infraestructuras totalmente segregadas se pueden alcanzar velocidades
comerciales de 30-50 km/h. No tiene cruces a nivel con otros vehiculos.
Estariamos en un caso ideal para Tranvias (10.000-20.000 v/h punta y
sentido) y tren de Cercanias. (mds de 20.000 vigjeros en hora punta y
sentido). Para los viajes internos estimados para Marbella extrapolados de
los datos del sistema de bus urbano actual (eje de mayor demanda en
Avda. Ricardo Soriano unos 6.000 v/h), no habria suficiente demanda para
justificar la implantacion de plataformas reservadas al tranvia. No obstante,
dicha implantacidon requiere de estudios mdas completos de viabilidad
funcional y de demanda de transporte mds especificos y exhaustivos.

Ademads, para el caso de un tranvia se necesita como minimo unos 7 m de
plataforma en tramos sin andén central, y unos 10-11 m en los tramos que
disponen de él. La insercion se puede hacer en vias urbanas de 25-30 m de
anchura total. Asi se podria disponer de un carril por sentido mds aceras de
5 m, o tramos de banda de aparcamiento en linea y aceras de 3 m. Para
vias de menos de 20 m de seccion total la insercion del tranvia introduce
muchas dificultades y se hace menos viable. Se apuesta en definitiva a
nivel urbano por seguir optimizando el transporte urbano mediante sistema
de bus existente, toda vez que se contempla un futuro escenario de
corredor ferroviario de cercanias cruzando el medio urbano de Marbellg,
que asumiria funcionalmente los desplazamientos tranviarios.

1.4.- LA MOVILIDAD CICLISTA Y PEATONAL

1.4.1.-1A MOVILIDAD CICLISTA  TERRITORIAL Y

PORTUGAL

=)
Cérdoba

Jaén

Sw;l\i - g L ~
o - ‘

METROPOLITANA

Respecto de los Itinerarios ciclistas de cardcter territorial y metropolitano en
Marbella hay que remitirse como punto de partida a la normativa sectorial
y planificacion estratégica contenida en el Plan Andaluz de la Bicicleta
(PAB) 2014-2020, que se trata también de un documento de incidencia
territorial al integrarse en las actuaciones propuestas por el POTA. Dicho
Plan toma a la bicicleta como un modo de transporte preferencial, eficiente
y sostenible que hay gque impulsar. Establece tres escalas: la autondmica
para uso preferente de ocio-turistico-recreativo, metropolitana para todos
los usos y urbana para transporte preferente. Los objetivos del PAB a escala
metropolitana son definir una serie de redes que conecten con la red
autonémica, impulsar la intermodalidad entre la bici y el trasporte publico y
su utilizacion como sistema de transporte. En dicho documento se
establecen criterios funcionales y técnicos para la planificacion y disefio de
redes ciclistas, y de manera especifica para redes metropolitanas vy
urbanas. Asimismo, se hace lo propio para Aparcamientos de Bicicletas,
Sistemas de Bicicleta Publica y Bicicleta Eléctrica, siendo, por tanto, un
documento de referencia obligada y Util de cara a los criterios de
planificacion, disefio de redes y aparcamientos ciclistas, asi como
normativa ciclista para la planificacion urbanistica.

En linea con el PAB el PITMA 2021-2030 define las principales rutas ciclo-
turisticas. Respecto de las propuestas concretas a escala autondmica se
incluye el Eje n° 5 Corredor Litoral (forma parte de la Ruta Mediterranea
Eurovelo 8), que discurre por todo el TM de Marbella, estd sin concretar
trazado completo y pendiente de definir, aunque se entiende aprovecha, a
escala metropolitana, el actual trazado de la Senda Litoral como soporte de
dicho eje ciclista. Su funcidn es articular el litoral en su totalidad,
aprovechando las infraestructuras turisticas que este acoge. Es quizds el
eje mds heterogéneo, no solo por su longitud, sino por el grado importante
de transformacion que sufren grandes zonas del litoral que dificultan,
ademds del relieve, dificultan la continuidad de este eje. El actual trazado
de la Senda Litoral sin duda da soporte a funciones, no solo turisticas, sino
que se constituye en un importante eje metropolitano con capacidad de
dar soporte a funciones de transporte y movilidad sostenibles.

Almeria
Malaga

OCEANC

ATLANTICO MAR MEDITERRANEQ

Vias Verdes.

\
Ed Eurovelo 1. Ruta Atlantica (Planificado)

- — Eurovelo 8. Ruta Mediterranea (Planificado)

MARRUECOS

Figura 22:: Principales Rutas Cicloturisticas. Imagen y fuente: PITMA 2021-2030

1.4.2.- CAMINOS Y SENDAS TERRITORIALES Y PERIURBANAS

Marbella cuenta con varios caminos y sendas de cardcter territorial y
metropolitano. Es relativamente sencillo y rapido salir del medio urbano y
conectar con el entorno natural y periurbano que rodea a la ciudad
existente de Marbella. Estas rutas son una oportunidad de conectar la
ciudad y con su entorno metropolitano y la naturaleza dentro del municipio,
por lo que se consideran puntos fuertes de la movilidad peatonal y ciclista.

Ademds, dicha red de caminos y sendas periurbanas son el punto de
partida para poder mediante su extension completar y dar conectividad y
accesibilidad a la red de equipamientos comunitarios y dreas libres tanto
de rango metropolitano como de rango ciudad.

Se clasifican y describen a continuacién los principales elementos
encontrados en funcion de su trazado y funcionalidad:

. GRAN SENDA LITORAL MALAGA

La Senda Litoral de la provincia de Mdlaga es una infraestructura
ciclopeatonal territorial que posibilitard cuando se culmine su ejecucion el
transito desde Manilva a Nerja a través de toda la Costa del Sol, cubriendo
unos 180 kildbmetros de los que casi el 80 % son ya transitables. Tiene una
gran importancia medioambiental y desde el punto de vista de la
movilidad peatonal y ciclista en toda el litoral siendo a su vez soporte de la
Ruta Mediterrénea Erovelo8 contemplada en el PITMA 2021-2030.

Su funcién es articular mediante modos peatonales y no motorizados el
litoral aprovechando su topografia, las infraestructuras turisticas existentes
y el buen clima, asi como la diversidad de paisajes que atraviesa y por el

ANEXOS. Tomo VII: Movilidad
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PLAN GENERAL DE ORDENACION MUNICIPAL

potencial de transformacion que tiene de dar continuidad vy reforzar sus
funciones y capacidades de movilidad sostenible.

Il. CAMINOS Y SENDAS AL OESTE DEL MUNICIPIO:

Las Medranas - Salto del Agua - Benahavis
Guadaiza - La Concepcidn - Puerto Banus

Puerta verde Marbella - Ronda

I1l. CAMINOS Y SENDAS DE SIERRA BLANCA

Los tres valles: Ruta circular cuenta con una longitud de 4,6 km. Conecta
Xarblanca con La Montua-Puerto Rico Bajo. Va discurriendo por el Carril de
la vig, Fuente Nuestra Seniora de la Paz, Puerto Rico Bajo, Carril Puerto Rico
Bajo, Casa de la Finca. Puerto Rico Alto, casa del guarda, Puerto de la
Adelfilla, Fuente Calana y la Ermita de Los Monjes,

Marbella - Cruz de Juanar: Esta ruta discurre por la senda PR 140. Cuenta
con una longitud de 89 km. Coincide en su inicio con la ruta de los Tres
Valles (anteriormente mencionada). Sin embargo, al llegar a Puerto Rico
Alto continla la subida atravesando los limites municipales y adentradndose
en el término de Ojén para llegar a la Fuente Chumbar, seguido del Puerto
Marbella, mirador del Macho Montés y llegamos a la Cruz de Juanar.

Marbella - Ojén. GR-249: Es la etapa 31 de la Gran Senda de Mdlaga. Un
recorrido de una longitud de 17 km. Que comienza en la desembocadura
del Arroyo Guadalpin y cruza de sur a norte la ciudad para llegar hasta la
cantera en desuso reconvertida en Auditorio de Nagleles y desde alli
continua hasta, La ermita de los Monjes, el arroyo Calana, Puerto de la Cruz,
Puerto de las Pitas, Puerto del Pino, Hoya de los Cabaniles, Puerto de los
Acebuches, Minas del Perioncillo y finalmente Ojén.

Nagueles — Buenavista - Los Monjes: Esta ruta coincide en gran parte con
las rutas de Marbella-Ojen y Los tres Valles, sin embargo, lo resefiable de
esta ruta es que se adentra en Sierra Blanca hasta llegar a la mina de
Buenavista pasando por el horno de fundicion. Conectando el Patrimonio
cultural minero de Marbella.

Vereda del Faro: PRA 429 Ruta circular de 6,3 km que conecta las rutas
Marbella — Cruz de Juanar con Marbella-Ojén donde se deslinda pasado
Puerto del Pino para toparse con la ruta Salvador Morero para descubrir el
puerto de las Golondrinas y el mirador de los Gitanos.

Marbella - Istén: PRA 140. Una de las rutas mds largas de las contempladas
de 8,6 km que se inica en Nagueles donde conecta con el camino viejo de
Istdn y bordeando el monte publico de Sierra Blanca. Atraviesa la frontera
entre el término municipal de Marbella y el de Istdn pasando por el mirador
de la Cantera de la Legua, Puerto de la Majada de Cosme, Puerto Pascudl,
Tajo Bermejo, canada del Castillejo y casi terminando la ruta con la llegada
a la ermita de San Miguel (patrén de Istén) a 900 m del municipio.

Salvador Morero SLA 025.: Ruta circular de 3,2 km de recorrido y se inicia en
el deposito de Agua del Trapiche llevando al llano de Linda vista, Puerto de
juan Ruiz, Puerto de Santillana, Hoya de Las golondrinas.

Istén — La Concha: PRA 135:. Esta ruta que discurre por el término municipal
de Istan finalizando en el pico de La Concha. Recorre 5,6 km.

Juanar — La Concha PRA 168.:Conecta dos picos separados por 7 km.
Comienza en el refugio de Juanar, pasando por el cortijo de Juanar
pasamos por el Puerto de Allnds y una senda que nos conduce hasta la
cumbre del Juanar (1184 m), mds conocida como “la Cruz de Juanar”. Una
senda conecta con “el Salto del Lobo” y posteriormente el Pico de La
Concha (1.215 m)

IV. CAMINOS Y SENDAS AL ESTE DEL MUNICIPIO

HCS-Cerro Enebral — Ojén

Santa Clara

Rosario — Buganvilla — Real de Zaragoza — Alicate
La Umbria — Las Chapas

Cabopino - La Mairena — Elviria

Ermita de El Rocio (Calahonda)

Monumento natural de las dunas de Artola

1.4.- La movilidad ciclistay peatonal

ANEXOS. Tomo VII; Movilidad
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Titulo 1. Caracterizacion territorial y metropolitana de la movilidad en Marbella EXCMO. AYUNTAMIENTO D
1.4.- La movilidad ciclista y peatonal )
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Rutas de senderismo

Rutas al oeste del municipio Marbella-Istén La Umbrio-Las Chapas

Las medranas-Salto del agua-Benahavis Salvador Morero Cabopino-La Mairena-Elviria

Estepona s J Guadaiza-La concepcidn-Puerto Banuds Istéin-La Concha Ermita de El Rocio (Calahonda)
+— *
Puerta Verde Marbella-Ronda Juanar-La Concha Monumento Natural de Las Dunas de Artola
Rutas de Sierra Blanca Gran senda litoral Otras rutas (municipios colindantes)
Los tres Valles ~——— Senda Litoral Istan-0jéen

Marbella-Cruz de Juanar Senda José Lima (Pozuelo)

Rutas al este del municipio

—— Marbella-0Ojén GR-249 HCS-Cerro Enebral-0jén Tres Picos
— NagUeles-Buenavista-Los Monjes Santa Clara
Vereda del Faro Rosario-Buganvilla-real de Zaragoza- Alicate ©  Puntos de interés

Figura 23:: ldentificacion y caracterizacion de Caminos y Rutas de Senderismo de caracter territorial y metropolitano en Marbella
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PLAN GENERAL DE ORDENACION MUNICIPAL

1.5.- CARACTERIZACION DEL SISTEMA LOGISTICO
EN MARBELLA

La evolucién de la logistica urbana estd asociada a la localizacion de las
zonas residenciales y establecimientos comerciales y zonas de actividad
econdmica vy, por tanto, estd asociada al modelo de movilidad de la
ciudad. El problema viene cuando se producen desplazamientos del
comercio de la mano de grandes centros comerciales a la periferia o se
concentra en pocos puntos del territorio en cuyo caso, al no existir un
urbanismo de suficiente proximidad se generan y atraen muchos viajes en
vehiculo privado a dichos centros dado que el motivo de vigje
normalmente es de ocio y compras. Ello libera a los centros de las ciudades
de trdafico logistico, pero obliga a clientes y trabajadores a desplazarse
fuera de la ciudad en vehiculo particular cuyo maleteros son la via de
entrada de las mercancias al centro de la ciudad.

W W W O, |

Figura 24:Logistica Urbana en la Ciudad Polifuncional donde coexisten viviendas, comercios e industrias.

- e
- . o

Figura 25:ogistica urbana en la ciudad monofuncional en la que las actividades econdmicas se desplazan a puntos concretos
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Figura 26:Logistica urbana en la Ciudad Terciarizada (turistica) con una periferia suburbanizada y residencial. Imagen y
Fuente: Logistica Urbana, Manual para operadores Logisticos y Administraciones Piblicas. lgnasi Ragds Prat (2018)

Sin embargo, los centros de las ciudades como Marbella estdn sufriendo un
proceso de terciarizacién en el interior de la ciudad, y su casco histérico son
ocupados por cada vez mds usos terciarios como oficinas y restaurantes y
pequenos comercios creciendo el nUmero de viagjes hacia el centro en
busca de la nueva oferta gastrondémica y comercial, sumdéndose a los flujos
de viajes descritos anteriormente (en sentido contrario), del centro hacia la

periferio, y en donde, por consiguiente, la penetracion de la cadena
logistica tiene protagonismo a escala de barrio. La situacién anterior
confirma la necesidad de un cambio de modelo hacia una distribucion
sustentada en centros logisticos periurbanos desde los cuales hacer una
distribucion urbana capilar con vehiculos ligeros y sostenibles.

El PGOU 1986 preveia una reserva de suelo para un Sistema General
Logistico (identificado como SG-C-13). Actualmente dicho Sistema Logistico,
que no llegd a ejecutarse, ha sido ocupado por las edificaciones
industriales debiéndose, por normativa territorial (POTA) implantar para
Marbella un lugar adecuado para una Estacién de Transferencia de
Mercancias (ETM). Cabe recordar gue el Plan de Ordenacion del Territorio
de Andalucia considera a Marbella como un Nodo Urbano de Nivel 1. El
fallido PGOU 2010 ya diagnosticd la misma situaciéon y propuso una
potencial reserva de terrenos para la ubicacion de un Centro y Parque
Logistico en las proximidades del C.C. La Cafada. Dicho Parque Logistico “La
Canada” se insertaba en el PGOU con cardcter de Actuacidn o Plan
Estratégico para la Ciudad. Asimismo, aquel PGOU 2010 clasificaba al
noroeste de San Pedro Alcdntara un Sector de Suelo No Urbanizable
Sectorizado con uso caracteristico logistico.

Cabe senalar que Ley 5/2001, de 4 de junio, por la que se regulan las @reas
de transporte de mercancias en la Comunidad Autbnoma de Andaluciaq,
define las dreas de transporte de mercancias como zonas debidamente
delimitadas, integradas por espacios continuos o discontinuos, destinadas
a prestar servicios a los usuarios y a las empresas del sector del transporte,
asi como a facilitar la localizacidon de estas, en el dmbito de las cuales los
distintos operadores pueden realizar actividades relativas al transporte, a la
logistica y a la distribucién y contratacion de mercancias. Las dreas de
transporte de mercancias pueden ser centros de transporte de mercancias
o estaciones de transporte de mercancias, que habrdn de reunir, segun sus
caracteristicas y funciones y la clase a la que pertenezcan, las condiciones
y requisitos establecidos en dicha Ley y en su desarrollo reglamentario.

En concreto las Estaciones de Transporte de Mercancias, que segln el POTA
Marbella debe contar con al menos ung, las define como las dreas de
transporte de mercancias integradas Gnicamente por una zona demanial
destinada a concentrar las salidas y llegadas a una poblacidn o drea
territorial de los vehiculos de transporte, asi como a facilitar la coordinacion
intermodal y la mejora de las condiciones del transporte, la circulacion y el
traéfico en aquellas, no teniendo la consideracion de estaciones de
transporte de mercancias los terrenos e instalaciones destinados
dnicamente a garaje, estacionamiento de vehiculos o almacenamiento de
mercancias, que no posean las caracteristicas minimas indicadas en la
propia ley. Segln el Articulo 17 de dicha ley, respecto de la calificacion
urbanistica de las estaciones de transporte de mercancias podrdn
calificarse por los instrumentos de planeamiento general municipal y sus
instrumentos de desarrollo como dotaciones de transporte vy

1.5.- Caracterizacion del sistema logistico en Marbella

comunicaciones con cardcter de sistemas generales o locales, segun su
importancia y funciones en el contexto territorial en el que se implanten.

En el caso concreto de Marbella tenemos un territorio donde la
implantacion de las actividades comerciales y turisticas, asi como las
hoteleras y de restauracién, que demandan una importante logistica, y con
ello de las infraestructuras del transporte asociadas (Centros Logisticos
Urbanos y zonas de Carga y Descarga), no solo se caracterizan por su
ndmero sino por su dispersion en el medio urbano, por lo que la movilidad
logistica inducida por esta realidad existente es mucho mayor que en otros
territorios donde el turismo no tiene una marcada prevalencia como motor
econdmico de la ciudad o bien dichas actividades estén mas
concentradas en un solo lugar.

La situacion anterior, junto con la estructura viaria existente y la falta de
conectividad y suficiente articulacion metropolitana de la movilidad en el
territorio de Marbella, se ve agravada por el rdpido crecimiento indicado
anteriormente, del comercio electrénico, cuyas operadores logisticos no
cuentan en la actualidad con terrenos en donde poder hacer la
segmentacién de la mercancia que viene desde el exterior para poderla
distribuir con medios de transporte de menor tamano y mads sostenibles
desde esos puntos de ruptura de la cadena logistica hacia el interior de la
ciudad de manera sostenible y con medios mas eficientes, dada la
imposibilidad o viabilidad de hacerlo directamente desde los centros de
distribucion a escala territorial o regional (Centros de Transporte de
Mercancias o Plataformas Logisticas de gran escala, como una ZAL).

Por tanto, Marbella carece de infraestructura logistica que permita al
territorio atender las actuales demandas de su principal motor econdmico,
que ademds se encuentra muy disperso espacialmente y muy distribuido
en sus distintas categorias y tamanos dentro de la ciudad. Dicha situacion
ademds, agrava la ineficiencia de la movilidad, dada la alta participacion
de aquella de hasta un 20-25% de la movilidad motorizada total en el
conjunto del sistema.

ANEXOS. Tomo VII; Movilidad
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PLAN GENERAL DE ORDENACION MUNICIPAL

TiTuLO 2. MARCO Y DIAGNOSTICO
ESTRATEGICOS EXISTENTES EN

MATERIA DE MOVILIDAD SOSTENIBLE

2.1.- INTRODUCCION

En el presente ANEXO se aborda el marco estratégico existente asi como un
diagnéstico estratégico en materia de movilidad al objeto que pueda servir
de base para la deteccidon de aquellas necesidades y retos a los que se
enfrenta el futuro modelo de movilidad sostenible en Marbella a medio y
largo plazo, a fin de poder desarrollar, junto con los objetivos estratégicos
especificos determinados en esta materio, las Estrategias y Directrices
generales y particulares de la planificacion estratégica en materia de
movilidad sostenible a medio y largo plazo.

A partir del marco estratégico existente y que condiciona la planificacion
estratégica en materia de movilidad, es decir, de relevancia e incidencia en
la planificacién en dicha materia, tanto a nivel nacional, regional como
local, se procede a trasladar una sintesis del diagnoéstico general de la
movilidad en Marbella, acomoddndola a una matriz sintética DAFO, frente a
la que, con los objetivos estratégicos que se determinen en la ordenacion
del modelo, establecer unas estrategias generales y particulares y medidas
de acciébn especificas de cardcter estructurante, que junto a los
indicadores de movilidad, asimismo, que se definan en la ordenacion, Nos
permitan hacer un seguimiento del comportamiento del modelo (y de su
planificacion estratégica) en los diferentes escenarios temporales a medio
y largo plazo que igualmente se definan.

2.2.- MARCO ESTRATEGICO EXISTENTE EN MATERIA
DE MOVILIDAD SOSTENIBLE

La Nueva Agenda Urbana de Naciones Unidas establece que para lograr
mejorar en la sostenibilidad se requieren avances simultdneos en los
aspectos ambientales, sociales y econdmicos. Lograr ciudades mas
sostenibles requiere abordar la ordenacion urbanistica con un andlisis bajo
criterios de estricta sostenibilidad en donde la movilidad ha venido a
constituirse en los Gltimos afos en un factor clave de la sostenibilidad de
las ciudades. La incorporacion de nuevas vias con otras formas de
movilidad en auge menos contaminantes como la bicicleta exigen un
enfoque mds amable y humano en la ordenacion urbanistica. Pero
transformar vias de comunicacion, que en ocasiones incomunican y crean
brechas en el entorno urbano, es un reto complejo, pues las propias
infraestructuras son una limitacion.

Tal'y como marca la Agenda 2030 las ciudades deben implantar modelos
de desarrollo que vayan mucho mas alléd de la simple ordenacion
urbanistica e integrar medidas y actuaciones que mejoren el medio
ambiente urbano, la calidad de vida y las oportunidades de un uso
equitativo del espacio publico y de la capacidad de generar en el territorio
urbano oportunidades de un desarrollo econdmico sostenible.

De entre todos los ODS de la Agenda 2030 con un impacto directo mds
importante en la implantacion de movilidad sostenible de una ciudad,
tenemos:

ANEXOS. Tomo VII; Movilidad
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Titulo 2. Marco y diagnostico estratégicos existentes en materia de movilidad sostenible

2.2.- Marco estratégico existente en materia de movilidad sostenible

INTERNACIONAL
[Agenda 2030 I l Nueva AgenQo Urbana ]
[©nw Habitat 1)
[Green Deal (Pacto Verde Europeo]]
[ Agenda Urbana de la UE ] [ Estrategio de Trangporte 2050
Estrategia Europea de Movilidad
Sostenible e Inteligente
Estrategia Esponola de Movilidad
[ Agenda Urbana Espaniola ] Segurg, Sostenible y Conactada 2030
Estrotegio Espanola de
Desarrollo Sostenible Ley de Movilidad Sostemhle]
(£n redocaisn)
Estrategia Espanola de
Sostenibiidad Urbana Y Local
REGIONAL
Estrategio Andaluza de Movilidod
[Agendu Urbana Andaluza 2030] y Transpaorte Sostenible (en redoccian)
Estrategia Andaluza de
Sostenibilidad Urbana
Estrategia Andaluza de
Desarrollo Sostenible 2030
Agenda Urbana de Marbella Plan Estratégico de
[En redoceien) Marbella - San Pedro 2022

Figura 27 Marco Estratégico basico en materia de Movilidad Sostenible

+ Objetivo 3. Salud y Bienestar de los ciudadanos

+ Objetivo 9. Construir infraestructuras resilientes, promover la
industrializacién inclusiva y sostenible y fomentar la innovacion

+ Objetivo 1I. Lograr que las ciudades y los asentamientos humanos
sean inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles.

La Agenda Urbana Espafola, en linea con la Agenda Europea y la Agenda
2030 de la ONU, senala que “el modelo urbano que se elija para ordenar el
crecimiento necesario de las ciudades es muy relevante.., en relacioén con
la aspiracién de favorecer la proximidad y una movilidad sostenible.” De
forma que “plantear el desafio de la movilidad requiere un cambio de
paradigma en la planificacion urbana, fomentando ciudades compactas,
con usos mixtos del suelo y abandonando dichos modelos de crecimiento
disperso. También encaja en ese paradigma la blusqueda de modelos

territoriales y urbanos de proximidad. La proximidad a las actividades, a los
servicios, a las dotaciones, los lugares de trabajo y de ocio, permiten, en
general, afrontar de manera mas eficiente uno de los grandes retos
actuales del urbanismo: la gestion de la movilidad y los servicios de
transporte urbanos y con ellos la calidad medioambiental.” En materia de
movilidad, con el Objetivo Estratégico N.° 5, se pretende Favorecer la Ciudad
de Proximidad y Potenciar el Transporte Sostenible.

Relacidn entre las Estrategias Urbanisticas para la Sostenibilidad
y los Objetivos de Desarrollo Sostenible

el i alele sl eleiatcla tel ]

1. Proteger y conservar recursos naturales y rurales y
fomentar la cohesidn territorial

2. Adecuar y reformar la ciudad existente para conseguir
un modelo urbano denso, compacto, equilibrado y que
fomente la diversidad funcional y de usos

3. Ponderar y ajustar los nuevos ensanches urbanos a
necesidades contrastadas y a las condiciones del entorno

4. Crear una infraestructura verde para construir ciudades
y pueblos mas saludables y adaptados al cambio climatico

5. Disefar unared de equipamientos piblicos equilibrada
y correctamente dimensionada

6. Prever una oferta de vivienda adecuada en términos
funcionales y econémicos

7. Promover una movilidad que facilite los movimientos
peatonales, en medios no contaminantes y en transporte piblico

8. Redes de infraestructuras con cobertura completa,
correctamente dimensionadas y eficientes

9. Favorecer una economia sostenible

10. Una ciudad participada y transparente

Figura 28:: Vinculacion de Estrategias Urbanisticas y los ODS de la Agenda 2030. Fuente e Imgen: Guia Bésica para integrar
los Objetivos de Desarrollo Sostenible en los Instrumentos de Ordenacion Urbanistica. Junta de Andalucia, 2024,

La Agenda Urbana de Andalucia representa el punto de partida estratégico
y hoja de ruta en el cumplimiento de los ODS de la Agenda 2030. En su
dimension espacial tiene como retos impulsar la ciudad sostenible,
inteligente e integrada, y desde el punto de vista de la movilidad tiene
varios ejes de actuacion:

+ Promover una ciudad mds compacta y de proximidad.
« Facilitar y mejorar la accesibilidad a los equipamientos publicos.
* Implementar un sistema integral de movilidad sostenible y eficiente.

+ Fomento y refuerzo del transporte ferroviario de cercanias como uno de
los sistemas de transporte publico mds eficientes.

« Fomento e implementacion de una red eficiente de transporte urbano
para los desplazamientos dentro de la ciudad, favoreciendo su uso
mediante la planificacion de lineas eficientes que garanticen el acceso
a los principales ndcleos residenciales, de empleo, equipamientos
publicos y ocio.

+ Planificacion e implementacion de una red ciclista segura y eficiente,
que facilite el traslado como medio de transporte preferente en el
medio urbano.

« Acondicionamiento y mejora de una red peatonal segurq, protegida y
conectada con la red de espacios publicos de la ciudad y, a su vez, con
los principales equipamientos y servicios publicos, para favorecer la
mitigacion del uso del transporte motorizado.

» Creacion de bolsas de aparcamientos disuasorios en conexion con
otros medios de transporte colectivo y no motorizado.

* Reducir la contaminacion atmosférica y el ruido debidos a la movilidad.

La Estrategia Espafiola de Movilidad Seguro, Sostenible y Conectada
pretende impulsar dentro del Eje 1 Movilidad para todos (que aborda Ia
movilidad urbana e interurbana) la integracion de la movilidad en la
planificacion urbanistica, promoviendo desarrollos urbanos basados en
criterios de cercaniag, accesibilidad y proximidad. Con dicho eje estratégico
se pretende, ademds, desplegar lineas de actuacion que promuevan e
impulsen la reduccion en el uso del vehiculo privado para los
desplazamientos urbanos a costa de impulsar los medios sostenibles en
transporte pulblico y compartido. Otras medidas de actuaciéon que
contempla son el impulso de la intermodalidad y multimodalidad en
entornos urbanos y metropolitanos.

La Estrategia Andaluza de Movilidad y Transporte Sostenible 2030 en
redaccion, tiene como principal objetivo conseguir para 2030 proporcionar
acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles vy
sostenibles para todos, mejorar la seguridad vial y la expansion del
transporte publico, con especial atencidon a las necesidades de las
personas en situaciones vulnerables, mujeres, nifos, personas con
discapacidad y las personas mayores.

Por su parte, tal y como aboga el Plan Estratégico de Marbella-San Pedro
2022, la nueva planificacion urbanistica para Marbella debe conseguir un
modelo de ciudad basado en un desarrollo urbano sostenible
incorporando criterios de sostenibilidad social, ambiental y econdmica, en
aras a conseguir la mejor ciudad posible y el mas adecuado sistema de
ordenacion del medio urbano. Dicho objetivo estratégico se fundamenta en
el diagnéstico que en dicho documento se obtenia de que Marbella no es
una ciudad compacta, sino difusa, con una articulacion y ocupacion poco
eficiente de su territorio, y por consiguiente con un sistema de movilidad
muy deficiente y poco sostenible. En concreto define dentro de su
estrategia de movilidad sostenible las siguientes lineas de accién, que el
nuevo Plan General asumo como directrices a tener en cuenta:

*  Mejorar y fomentar el transporte publico local y promover un
Consorcio Metropolitano de Transporte con centralidad en
Marbella.

24 ANEXOS. Tomo VII: Movilidad
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Titulo 2. Marco y diagnostico estratégicos existentes en materia de movilidad sostenible

PLAN GENERAL DE ORDENACION MUNICIPAL

* Implantacién progresiva de plataformas reservadas para el
transporte publico y para el uso exclusivo o en coexistencia del
transporte no motorizado (ciclista y peatonal).

+  Fomentar la pacificacién y reduccién del trafico en la ciudad.

+ localizar y construir aparcamientos publicos disuasorios de acceso
a los centros urbanos, con conexidn con el transporte publico y los
modos no motorizados.

» Desarrollar corredores peatonales en todas las zonas de la ciudad
y recuperar espacio publico para el peatdn. Asimismo, fomentar el
uso de la bici y crear itinerarios y carriles bici e interconectarlos con
la red existente en todo el municipio, complementada con bolsas
de aparcabicis y sistemas de préstamo publico municipal.

* Impulsar un urbanismo de proximidad.

+ Mejorar las comunicaciones con la A-7 a través de vias de servicio
que la descongestionen e interconecten barrios y sectores urbanos

+ Medidas de establecimiento de Zonas de Coexistencia y Calles 30.
* Impulso de un nuevo conector desde la AP-7 al Hospital CSOl.

+  Mejorar los ejes de comunicacion interior A-355 y A-397.

+ Impulsary promover la construccion del corredor ferroviario.

Por dltimo, el PMUS de Marbella constituye un documento también
imprescindible para la planificacion funcional de la movilidad en la ciudad.
Dicho documento establece un nuevo modelo de movilidad desde criterios
de sostenibilidad, intermodalidad, habitabilidad, mejora de Ila calidad
ambiental y accesibilidad urbanas. Asimismo, plantea la necesidad de
coordinar e integrar el modelo de movilidad con el modelo de ciudad, en
ambos casos desde los principios que rigen ahora en el desarrollo urbano
sostenible, dando no solo al documento un enfoque funcional sino
estratégico, y cuyos ejes estratégicos principales estructurantes del PMUS
de Marbella que se asumen por el PGOM son los siguientes:

* Reordenacién y Jerarquizacion del Sistema Viario.

* Reorganizacion del Sistema general de Aparcamientos.

* Replanificacion y Mejora del Sistema de Transporte Colectivo en BUS.

» Impulsar la intermodalidad y accesibilidad al transporte sostenible

* Impulso como modo de transporte de la movilidad peatonal y ciclista.

* Impulsar un modelo de movilidad de barrios inspirado en el concepto
de supermanzanas y en reducir y filtrar el trafico interior

* Impulsar el urbanismo de proximidad y de accesibilidad en barrios.
« Garantizar una distribucion urbana de mercancias &gil y ordenada.

* Recuperar calidad ambiental urbana y funcional del espacio publico.

Pedalear
Priorizar redes de
Carriles bici, disefiando
calles que acentien la
seguridad y
conveniencia de los
ciclistas, ofreciendo
estacionamiento
seguro para bicicletas
publicas y privadas.

Transportar
Promover el transporte
publico de alta calidad que
asegure un
servicio frecuente, rapido y
directo, ademds de localizar
estaciones de trénsito,
viviendas, trabajoy
servicios a distancias
caminables entre ellas.

Caminar Conectar
Crear patrones densos

de calles y aceras

Desarrollar barrios y
comunidades que promuevan la
caminata, acortando los cruces
de viales, enfatizando la

que sean muy
accesibles para
peatones, ciclistas y
crear calles sin autos,
callejones y caminos
verdes para promover
viajes no motorizados.

seguridad y conveniencia del
peaton, creando espacio publico
y promoviendo actividades en
plantas bajas, a nivel de calle.

Mezclar Densificar Compactar Cambiar

Crear regiones compactas con Incrementar la movilidad reduciendo el
viajes cortos, reducir la expansién  estacionamiento y regulando el uso de
urbana focalizando el desarrollo las vialidades; limitar el

en las dreas adyacentes y vecinas ~ estacionamiento para desalentar el uso
al desarrollo existente, asi del automévil en horas pico; implantar
como localizar viviendas y centros  cuotas por uso del automévil por horas

de trabajo a distancias cortas. del dia y destinos.

Figura 29: Principios del Desarrollo Urbano Orientado a la Movilidad Sostenible. Fuente e Imagen: Instituto de Movilidad

Hacer coincidir la
densidad poblacional
con la capacidad del
sistema de trénsito.

Planificar usos de
suelo mixtos, con un
optimo balance entre
vivienda, comercio,
parques, espacios
abiertos accesibles y
servicios.

Por tanto, un principio rector de la nueva planificacion urbanistica que aqui
se aborda tiene que tener como principales objetivos mejorar el sistema de
movilidad de la ciudad utilizando criterios de proximidad de usos y
actividades a fin de reducir en la medida de lo posible a medio y largo
plazo las necesidades de movilidad de los ciudadanos, asi como garantizar
la accesibilidad a las distintas modalidades de transporte, potenciando
infraestructuras para peatones y ciclistas, asi como la intermodalidad con
los sistemas publicos de transporte urbano e interurbano, en linea ademas
con unos de los principales objetivos de la LISTA y, en Ultimo término,
favorecer un territorio metropolitano y urbano interconectado a través de
una movilidad sostenible e integrada.

No obstante, la ordenacion urbanistica de Marbella debe partir de su actual
modelo de ocupacion territorial y tratar de convertir una ciudad difusa
territorialmente en una ciudad bien articulada mejorando funcionalidad y
capacidad de sus infraestructuras ya existentes. Todo ello ademads en linea
con las estrategias transversales que en materia de movilidad emanan de
los nuevos modelos de ciudad para Marbella descritos en el Modelo
territorial y urbano del PGOM. Sin duda alguna la integracién eficaz de la
movilidad en la planificacién estratégica del modelo de ordenacién a
medio y largo plazo, es clave para hacer de nuestras ciudades espacios
pUblicos de mayor calidad y orientados hacia el ciudadano a una escala
mdas humana. Ciudades sostenibles sustentadas en modelos de
complejidad  funcional, compacidad constructiva y  conectividad
policéntrica, y cuya interdependencia con la movilidad esté bien resuelta.

2.2.- Marco estratégico existente en materia de movilidad sostenible

Segun el marco estratégico visto al que quedan condicionados los
objetivos y estrategias de la movilidad, entre otras la Agenda Urbana
Espanola o la de Andalucia, las administraciones locales deben promover
que la movilidad en una ciudad debe planificarse estratégicamente y de
manera coordinada con la fuerza y capacidad transversal de la
planificacion urbanistica y territorial a medio y largo plazo a la hora de
ordenar en el espacio los diferentes usos del suelo, entre ellos, también, los
usos que demandan Yy requieren todos los diferentes tipos de
desplazamientos en la ciudad, sean motorizados o ho motorizados.

MOVILIDAD SOSTENIBLE

Movilidad sostenible entre Barrios

Transporte PUblico eficaz y conectado
Intermodalidad con el transporte PUblico
Movilidad motorizada racional y sostenible

Red viaria funcional y de proximidad entre barrios

Movilidad sostenible en los Barrios
Movilidad peatonal y ciclista
Transporte PUblico accesible ycercano
Calles de coexistencia y peatonales

Movilidad Inclusiva y Multimodall
Intermodalidad y equilibrio modall
Accesibilidad modal al transporte publico
Ciudad accesible a los distintos modos

8
9
o
.
a

Figura 30:: Interdependencias entre Jos sistemas de movilidad y de modelos de ciudad sostenibles

El planeamiento urbanistico estd llamado a sentar las bases de la
promocidén de la movilidad sostenible y la consecucion de un auténtico
urbanismo de proximidad a los efectos de poder reducir las necesidades
de desplazamiento y facilitar el uso y la eficiencia del transporte publico,
cuyo objetivo final es conseguir un reequilibrio modal mds sostenible. En
definitiva, que el espacio urbano, la movilidad, el transporte publico y la
accesibilidad estén al servicio de los ciudadanos posibilitando un modelo
urbano de ciudad sostenible, fundamentada urbanisticamente en la
compacidad, diversidad funcional y policentrismo de buena conectividad.

La vocacion del planeamiento urbanistico al servicio del objetivo de
conseguir la movilidad sostenible debe sustentarse en la necesidad de que
la planificacion urbana aborde estratégicamente, entre otros aspectos, los
sistemas de transporte junto con la disposicion de los usos y formas de
utilizacion del suelo. Asi la Carta de Leipzig, en 2007 los ministros europeos

ANEXOS. Tomo VII; Movilidad
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2.2.- Marco estratégico existente en materia de movilidad sostenible

responsables de planificacion urbana y regional subrayaron la importancia
del desarrollo urbano integrado como requisito previo necesario para
evolucionar hacia ciudades sostenibles.

Para ello resulta crucial atender el vinculo entre la politica de uso del suelo
y la demanda de movilidad generada. La planificacién estratégica en
materia de movilidad sostenible no puede pasarse por alto al abordarla
desde el planeamiento urbanistico. La movilidad no se entiende ni puede
explicarse sin ser un elemento determinante y de sustento de la ciudad
sostenible. El planeamiento urbanistico debe integrar estratégicamente su
aspectos estructurantes como herramienta capacitadora y vinculante
entre ordenacion urbanistica y movilidad, toda vez la manifiesta
vinculacion de esta dltima con la dimension ambiental de la primera.

2.3.- DIAGNOSTICO ESTRATEGICO ESTRUCTURANTE
EN MATERIA DE MOVILIDAD SOSTENIBLE

Tal y con se concluyd en la Memoria de Informacién y Diagnéstico en
materia de movilidad, es que hay un claro déficit y disfuncionalidad de
infraestructuras viarias, un exceso de ocupacion de espacio publico por el
automovil, necesidades de reordenacion de accesos y remodelacion y
ejecucion de algunos enlaces y nudos distribuidores, asi como una clara
demanda y potencialidad de movilidad sostenible, principalmente en
transporte publico y ciclista y una demanda de dar proximidad y
coexistencia de modos en los centros y, por tanto, es necesario impulsar un
nuevo modelo de movilidad sostenible para Marbello, cuyo sistema
descanse en principios de intermodalidad, reequilibrio modal, accesibilidad
y coexistencia en las principales centralidades urbanas.

Al objeto de satisfacer y dar traslado a la planificacion estratégica, es decir,
planificar el futuro desarrollo del modelo de ordenacién estructural de la
movilidad sostenible, se ha traducido y estructurado dicho Diagnostico
dado en la Memoria de Informacidén en una Matriz DAFO, que nos indica
claramente los déficits y necesidades, asi como los retos, oportunidades y
posibles propuestas que pueden plantearse en la Memoria de Ordenaciéon
a través de unos ejes estratégicos para conseguir los objetivos estratégicos
especificos definidos alli, sobre la base de nueva estructura territorial y
funcional. Asi pues, se indica a continuacion el diagndstico general de
cardcter estructurante de la movilidad en Marbella, al objeto de precisar y
acotar todo lo posible las medidas necesarias a desplegar en el futuro y
que deberan determinarse en la ordenacién y su planificacion estratégicar:

I. DEBILIDADES (INTERNAS) - AMENAZAS (EXTERNAS): LO NEGATIVO

+ Aumento progresivo de poblacién, tendencia que previsiblemente
continuard en los préximos anos, por o que se prevén incrementos
sustanciales de la demanda de movilidad en todos los modos.

+ Baja densidad de la poblacién en la periferia de los dos principales
nlcleos urbanos de Marbellg, y dispersion de urbanizaciones, por lo
que existen dificultades serias para equilibrar el reparto modal con
modos mads sostenibles en dichos dmbitos periurbanos.

* Baja compacidad y complejidad en la periferia de Marbella, sobre
todo en la zona de Las Chapas, basada en el modelo de ciudad
jardin con déficits de infraestructuras viarias alternativas a la A-7.

. EXCMO. AYUNTAMIENTO DE
Y MARBELLA
~/

Elevado uso del vehiculo privado (58%) y un indice de motorizacion
(874) de los mas altos de Espafna. Asimismo elevado uso del coche
con motivos laborales (70%) frente al 30 % de no motorizados.

Elevada estacionalidad de la demanda de viajes motorizados.

Aumento de la movilidad logistica. Se estima que entre el 15 % y el
25 % de la movilidad es por motivos logisticos.

La elevada movilidad exterior y entre nacleos que es mayor (80%)
frente a un 20% que son de cardcter exclusivamente interno o entre
los dos ndcleos urbanos principales del municipio.

Falta de estructura y jerarquia viaria en la red de comunicaciones
urbanas exclusivamente dependiente de la A-7 con conexiones
mediante accesos directos que necesitan ser reordenados con
vias de servicio y alternativas de viario urbano entre enlaces.

Descompensacidn muy alta de tréficos entre el sistema viario
territorial de largo recorrido (AP-7) y metropolitano (A-7) por el
efecto pedgje y también por la falta de conectores entre ambos en
Las Chapas.

Falta de articulacién viaria adecuada y eficaz entre las funciones
de movilidad y accesibilidad en la A-7 por insuficiencia de vias de
servicio y exceso de accesos directos, en particular en el tramo
entre San Pedro y Puerto BanUs y zona central de Las Chapas.

Entradas turisticas nacionales e internacionales en vehiculo privado
a Marbella, siendo la participacion en bus muy baja y en tren nula
por inexistencia de sistemas ferroviarios.

Escasas calles de prioridad peatonal (3% del viario urbano)
localizadas en la zona central del nUcleo urbano de Marbella.

Lla mayor parte del espacio urbano viario (65%) se destina
exclusivamente al coche, superior que en otras ciudades.

Existencia de una escasa red ciclista: solo el 5% del total de
kilbmetros de vias urbanas, incluyendo ciclocalles.

Baja cobertura poblacional especifica a carriles bici (solo el 23%)
del 44 % a red ciclista completa, incluyendo las ciclocalles.

Escasa infraestructura ciclista con carril segregado (solo 86 km),
segmentada con escasa penetracion transversal o inexistente. El 33
% de la red ciclista es compartida (ciclocalles) y sélo el 25% es carril
bici, siendo el resto sendas ciclables (Senda Litoral).

Baja utilizacién de la bici, inferior al 1% del total de desplazamientos.

Desequilibrado reparto modal entre la movilidad motorizada: 95%
en vehiculo privado frente al 5% en Bus.

ANEXOS. Tomo VII: Movilidad
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PLAN GENERAL DE ORDENACION MUNICIPAL

* Una Intermodalidad autobus-ciclista deficitaria o inexistente.

+ Déficits de capacidad y accesibilidad viaria desde la A-7 a través
de los principales nodos de intercambio territorial y funcional.

+ Déficit de aparcamientos urbanos fuera de via publica y de
disuasorios/intermodales en Marbella y San Pedro.

+  Falta de capacidad multimodal en la ordenacion viaria existente.

+ Dispersién geogréafica muy importante de los principales centros de
actividad generadores de movilidad en Marbella

+ Brecha funcional y falta de integraciéon urbana y ambiental entre el
centro de Marbella y su paseo Maritimo (Avda. Ricardo Soriano)

« Insuficientes vias de servicio urbanas en el tramo central de la Avda
Principe Alfonso de Honenlohe que mejore su accesibilidad.

+ Falta de conexiones de articulacién entre San Pedro y Nueva
Andalucia que permitan sus comunicaciones al margen de la A-7.

+ Inexistencia de ETM o Centros Logisticas Urbanas

+ Insuficiencia de conectores urbanos entre la A-7 y la AP-7 que
articulen los movimientos entre el sistema metropolitano de medio
recorrido y el territorial de largo recorrido, y a su vez dé flexibilidad
al sistema de intercambio de escalas.

« Inexistencia de estacién/intercambiador de Bus en San Pedro.

+ Condiciones territoriales y del medio urbano muy desfavorables
para nuevos trazados en contextos de sostenibilidad econdmica.

+ Carencia de un sistema de transporte interurbano completo vy
eficaz con una ausencia de sistemas ferroviarios de cercanias.

+ Ausencia de un plan estratégico de movilidad sostenible integrado
y ligado al resto de instrumentos de planificacion urbanistica.

+ Estacionalidad del sistema de movilidad sometido a una elevada
presion turistica que genera un gran impacto y colapsos, no
obstante, cada vez mas recurrentes y graves a lo largo del afo.

Il. FORTALEZAS (INTERNAS) - OPORTUNIDADES (EXTERNAS): LO POSITIVO

+ Cambio de legislacién urbanistica (LISTA) y de paradigma de
ordenaciéon urbana respecto del plan general vigente, que otorga
mas flexibilidad y oportunidades de desarrollo urbano sostenible.

+  Potencial demanda de movilidad peatonal/ciclista, ya que el 45%
de estos desplazamientos se realiza en el centro de Marbella.

+  Alto potencial captacién de la movilidad sostenible. La distancia de
los desplazamientos municipales se distribuye en que el 15% se

mueven hasta los 2 km, el 26 % entre 2y 5 km, el 34% entre 5-10 km vy
mds de 10 km el 20 %, por lo que existe un porcentaje alto de
movilidad motorizada que podria potencialmente trasladarse a
modos ciclistas y peatonales.

Potencialidad de mejora en los niveles de servicio en la movilidad
del tronco en la A-7 con, entre otras, intervenciones de
reordenacién de accesos con vias de servicio.

Cambio del Reglamento de Circulacién que reduce a 30 km/h la
velocidad maxima en la mayoria de las calles y a 20 km/h en las de
plataforma unica posibilitando una ciudad mucho mas ciclable.

Potencial de seguir ampliando zonas peatonales en los centros.

Oportunidad del paseo maritimo y senda litoral como gran espacio
publico, no solo de ocio-turistico, sino de eje de movilidad
ciclopeatonal longitudinal territorial - metropolitana.

Alta potencialidad del modo peatonal al acumularse distancias
asumibles en los barrios para desplazarse a pie entre 1y 2 km.

Buena cobertura poblacional de accesibilidad al transporte de bus
urbano (79%), si bien es preciso mejorar la fiabilidad del sistema.

Potencial de demanda ciclista significativa en el eje litoral, y en
menor medida en los ejes transversales por falta de infraestructura.

Existencia de un Helipuerto municipal con valor estratégico de
infraestructura  aerondutica para  operaciones comerciales
(aerotaxi), turisticas o futuras con drones tripulados.

Sistema portuario autonémico con gran potencial de mejorar e
incrementar las funciones ndutico-recreativas y de mejora
integracion del sistema puerto-ciudad y su accesibilidad urbana.

Previsiones de nuevas ampliaciones portuarias en el PITMA, con el
objeto de ampliar y mejorar las capacidades y funcionalidades
portuarias existentes.

Potencial de mds de 2.500 plazas de aparcamientos disuasorios en
entradas de los principales centros urbanos del municipio o en
torno a nodos de intermodalidad de estaciones ferroviarias.

Buena climatologia que favorecen los vigjes en bicicleta y a pie.

Oportunidad de implantar plataformas o centros logisticos urbanos
en San Pedro y Marbella, como respuesta a una mayor y creciente
demanda de la movilidad logistica y Distribucion Urbana de
Mercancias (DUM).

Gran potencial de cambio intermodal y de equilibrio del sistema de
movilidad con la incorporacion de un sistema de ferrocarril de
cercanias y sus estaciones generadoras de centralidad urbana.

2.3.- Diagnastico estratégico estructurante en materia de movilidad sostenible

« Iniciacién de la Revision del nuevo PMUS de Marbella como
oportunidad de incorporar a este plan estratégico en materia de
movilidad datos y propuestas estructurales emanados del mismo.

+  Existencia de un nuevo Marco de Gobernanza Pdblica y financiera
para los préximos anos a nivel europeo, estatal y regional, asi como
la existencia de numerosos instrumentos y programas operativos
de fondos europeos destinados a las infraestructuras y sistemas de
movilidad sostenible.

+ Préxima entrada en vigor de la Ley Estatal de Movilidad Sostenible
como instrumento de impulso, financiacion y apoyo a las politicas y
proyectos locales en materia de movilidad sostenible.

En sintesis tenemos la siguiente matriz DAFO de diagndstico estructurante:

MATRIZ DAFO
FORTALEZAS (Internas)

Cambio en la legislacion urbanistica (LISTA) que otorga
flexibilidad para un desarrollo urbano sostenible.

OPORTUNIDADES (Externas)

Futura Ley Estatal de Movilidad Sostenible, que impulsara
politicas de movilidad en el municipio.
Alta demanda potencial de movilidad peatonal y ciclista  Existen fondos europeos y programas operativos para financiar
en el centro de Marbella. infraestructura y movilidad sostenible.
Potencial para captar movilidad sostenible y reducir el uso  Oportunidad de expandir las zonas peatonales en los centros
del coche en desplazamientos cortos. urbanos.

Revision del PMUS permitiendo una planificacion de
movilidad sostenible basada en datos actualizados.

Posibilidad de aprovechar el paseo maritimo y la senda litoral
como ejes de movilidad ciclopeatonal.

Buena cobertura poblacional en accesibilidad al bus
urbano (79%), lo que facilita su optimizacion.

Posibilidad de implantar plataformas logisticas urbanas para
mejorar la Distribucion Urbana de Mercancias (DUM).

Posibilidad de mejorar la reordenacion de accesos en la  Proyectos de ampliacion portuaria en el PITMA 2030 que pueden
A-T con vias de servicio para optimizar la movilidad. mejorar la integracion puerto-ciudad.

Potencial del helipuerto municipal como infraestructura  Gran potencial de plazas de aparcamiento disuasorio en entradas
estratégica para el turismo y transporte con drones. de los centros urbanos.

Regulacion de velocidades a 30 km/h y 20 km/h en calles Posibilidad de un sistema ferroviario de cercanias que equilibraria
urbanas, facilitando la movilidad ciclista y peatonal. la movilidad urbana e interurbana.

Buena climatologia que favorece la movilidad activa Potencial de desarrollar centros intermodales
DEBILIDADES (Internas) AMENAZAS (Externas)

Aumento progresivo de la poblacion que incrementa la Alta presion turistica y estacionalidad que genera congestion en
demanda de movilidad. el sistema de movilidad.

Baja densidad en la periferia de Marbella y dispersion de
urbanizaciones que dificultan la movilidad sostenible.

Carencia de un sistema de transporte interurbano eficaz y
ausencia de sistemas ferroviarios de cercanias.

Elevado uso del vehiculo privado (58%) y altos indices de Falta de integracion urbana efectiva entre el centro de Marbella y
motorizacion. su paseo maritimo.

Falta de articulacion de conectores urbanos entre la A-7 y la AP-7,
lo que genera desequilibrios en la movilidad regional.

Falta de jerarquia viaria en la red urbana con una
dependencia exclusiva de la A-7.
Baja proporcion de calles con prioridad peatonal (solo 3% Exceso de accesos directos en la A-7 sin vias de servicio
del viario). adecuadas, lo que impacta en la movilidad.

Escasa red ciclista (5% del viario) y baja cobertura
poblacional de carriles bici (23%).

Baja tasa de uso de la bicicleta (menos del 1% de los
desplazamientos).

Escasez de estaciones intermodales de transporte piblico y
ausencia de estacion de bus en San Pedro.

La movilidad logistica representa entre el 15% y el 25% de los
desplazamientos, generando impacto en el tréfico.
Infraestructura ciclista insuficiente y mal conectada, con  Condiciones territoriales y urbanas muy desfavorables para la

solo 8,6 km de carril segregado y/o protegido. creacion de nuevos trazados viarios.

Necesidad de un plan estratégico de movilidad sostenible
alineado con el planeamiento urbanistico.

Escasez de estacionamientos disuasorios y aparcamientos
urbanos fuera de via pblica.

ANEXOS. Tomo VII; Movilidad
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