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Introduccion

El transporte esta hoy en una encrucijada, situacion dificil en la que existen dudas sobre cuil es
el comportamiento mas adecuado a seguir. La estrecha relacién entre transporte y petroleo,
confirmada con el dato de que el sector del transporte de la Uniéon Europea depende en un 98
por ciento del petréleo, unida a la escalada de precios que acumula esta fuente energética segun
se van agotando sus reservas, conducen a la critica situacién del transporte en el momento
actual.

Y dentro del transporte, la movilidad en automovil, camioén y autobus se sitda en la peor parte
ya que depende en un 100 por ciento de los combustibles liquidos procedentes del petrdleo.
En estas circunstancias asombra el tratamiento superficial que otorgan al encarecimiento del
petroleo los principales conformadores de opinién publica, entre ellos los medios de
comunicacion, tratando de relativizar la escalada de precios por medio de buscar el origen en
causas coyunturales, de un posible ataque a Iran, de depreciacién del délar o de una actividad
financiera singular, porque la especulaciéon ha elegido el petréleo como nuevo teatro de
operaciones ante el estallido de la burbuja inmobiliaria e hipotecaria. Todo ese cimulo de
motivos posiblemente se airea tratando de ocultar que la causa de fondo es fisica, mejor dicho
geologica, porque el consumo crece a un ritmo mucho mas rapido que lo hace el
descubrimiento de nuevos yacimientos y reservas.

Un informe muy reciente de British Petroleum sefiala que se ha registrado en la extraccion de
petroleo en 2007 una caida neta del 0,2 por ciento, o lo que es lo mismo se dejaron de extraer
130.000 barriles diarios. Simultaneamente, el consumo mundial aumenté un punto porcentual
para alcanzar los 85 mil millones de barriles diarios, superando asi la demanda a la oferta que
fue de algo mas de 81 mil millones diarios. Las cifras tanto de reservas a la baja como de
consumo al alza ponen de relieve la necesidad de incrementar la produccion. Pero el petréleo
esta en lugares cada vez mas inaccesibles, que implican todo un desafio tecnolégico. Los altos
precios actuales son sin duda un poderoso estimulo para que se descubran nuevos pozos, pero
antes de que el crudo aflore en cantidad suficiente pasaran afios de carestia energética.

Al tiempo, la flota mundial de automoviles supera los 800 millones de unidades, crece a razén
de mas de 50 millones al afio, y cada vehiculo consume mas de un barril de petréleo al mes, lo
que supone que cada afio la demanda de petréleo destinado a los automoviles crece unos 2
millones de barriles diarios.

El consumo aumenta a un ritmo anual superior al 5 por ciento en los estados exportadores de
petrdleo y en los emergentes, especialmente en China e India. Y como la oferta se ha
mantenido constante, con ligeras oscilaciones alrededor de la media, el aumento del consumo
se ha efectuado a costa de la reduccion de la demanda en los estados mas industrializados, de
lo almacenado por las compafifas petroleras y de la capacidad de extraccion adicional que posee



la OPEP para casos de emergencia. Pero estas dos ultimas opciones se agotan, asi es que el
incremento del consumo en unas partes del planeta sélo podra mantenerse si hay una
reduccion creciente del consumo en los estados miembros de la OCDE.

En este ambiente, un escenario de declive de la extracciéon por agotamiento de las reservas
producira un descenso en la oferta y, como derivada, una crisis energética por disminuciéon de
la disponibilidad de petréleo.

Las crisis energéticas repercuten en el conjunto de la actividad productiva, provocando, de una
u otra forma, una recesion, ya que los costes de produccion de los bienes y servicios crecen y el
consumo cae, pues las personas pierden capacidad de compra. Es muy probable que el
comercio internacional se reduzca de forma notable, especialmente el de grandes distancias, y
el comercio regional se refuerce. La actual fase liberalizadora puede dar lugar a una
recuperacion del intervencionismo de los gobiernos tratando de ayudar a las empresas a
afrontar la crisis. Quiza se produzcan profundas transformaciones sectoriales, especialmente en
los modelos energéticos y de transporte.

En el caso del transporte ya se registran cambios. Por ejemplo, a finales de mayo de 2008 la
prensa espafiola se hacfa eco de que Deutsche Bahn, empresa ferroviaria piblica de Alemania,
habfa registrado un aumento de 20 millones de viajes en sus trenes, entre enero y abril, en
comparacién con el mismo periodo del afio anterior. Ademas las encuestas realizadas entre las
personas usuarias de dichos trenes mostraban que el uso de este modo era motivado por el
encarecimiento de los combustibles. Viajar en tren supone un ahorro del 60 por ciento
respecto a utilizar el automoévil.

El informe Hirsch, encargado por el Departamento de Energia de Estados Unidos, cuyo titulo
exacto es “Peaking of World Oil Production: Impacts, Mitigation and Risk Management”,
afirma que realizar un cambio de combustibles necesita entre quince y veinte afios. A ello se
debe afadir que las transformaciones estructurales en los modelos energéticos y de transporte
requeriran aun mas tiempo.

Hasta el momento, la escalada de precios del petréleo apenas ha repercutido en las economias
de los estados de la OCDE, pero varias decenas de paises pobres ven cémo su actividad
productiva se colapsa por la imposibilidad de importar petréleo suficiente para hacerla
funcionar. Lo probable es que el incremento de los precios vaya colapsando economias cada
vez mas desarrolladas. Incluso en la Unién Europea empiezan a notarse repercusiones, como
es el repunte de la inflaciéon en Espafia (aunque en este fendmeno intervienen también otros
factores), desequilibrios en la balanza de pagos, asi como sintomas de crisis en el transporte
aéreo y en el de carretera.

Ante esta situacion diversos gobiernos estin reaccionando. Dinamarca, que sufrié un impacto
particularmente severo durante la crisis energética de 1973, ha venido trabajando desde
entonces para desarrollar un modelo energético sostenible. El Gobierno Sueco aprobé en junio
de 2006 un plan, destinado a reducir la dependencia del petréleo, que establece una reduccién
del 45 por ciento en el consumo de combustibles fésiles para 2020. Al tiempo, grandes
aglomeraciones urbanas y varias ciudades, tomando consciencia del problema, han empezado a
aplicar planes de choque y estrategias transformadoras para reducir su vulnerabilidad. El resto
de los gobiernos deberfan inspirarse en estas experiencias. Ademas la Agencia Internacional de
la Energia prepar6é en 2004 el plan para rebajar el consumo de petrdleo, y entre las medidas
propuestas se pueden citar tres muy significativas, reducir la velocidad de los vehiculos en
carretera, promover la gratuidad del transporte publico y comprimir la semana laboral.



El estilo de vida que se basa en una gran cantidad de transporte, movilidad, y un gran
consumo, esta en peligro debido a la evolucion del petréleo.

El declive del petrdleo parece haber encontrado desprevenidas a las sociedades mas
industrializadas, sus gobiernos se han creido o se han querido creer los informes
tranquilizadores de la Agencia Internacional de la Energia y de los principales estados
productores que ocultaban la realidad de las reservas. Ahora resulta que no queda tiempo para
reorientar el sector del transporte hacia nuevas tecnologias de impulsion que permitan
mantener, al menos durante algin tiempo, los patrones del modelo de transporte de los paises
desarrollados y de las minorfas acomodadas del resto del mundo.

Los viajes se iran reduciendo, comenzaran a desaparecer los desplazamientos evitables, se
mantendran tnicamente los correspondientes a la movilidad obligada. Es buen momento para
impulsar el transporte publico colectivo (sobre todo, el ferrocarril) y prestigiar la movilidad no
motorizada (a pie y en bicicleta), mientras que los aparentemente florecientes vuelos a bajo
coste encontraran enormes dificultades para mantenerse. Aparecera una mayor gama de coches
limpios, con reducido consumo, aunque los motores de combustiéon interna siguen
presentando, a pesar del alto desarrollo tecnolégico alcanzado, un rendimiento energético muy
bajo, situado entre el 15 y el 40 por ciento, es decir cuando aportamos 100 litros de
combustible a un automévil, moto, camién o autobus, estamos desaprovechando la energfa
contenida en 60-85 litros.

Todo lo dicho se refiere a los aspectos del transporte y la movilidad basados en la energia de
los combustibles fosiles, ya que al referirnos a la accesibilidad hemos de sefialar que no
depende integramente del transporte motorizado. La accesibilidad es la facilidad de alcanzar los
bienes, servicios y contactos por parte de todas las personas. La accesibilidad sefala, por tanto,
la facilidad con la que se puede superar la distancia existente entre el lugar donde estamos en
un momento dado y aquel donde se hallan los medios para satisfacer nuestras necesidades o
deseos, donde se hallan los medios para obtener los bienes, los servicios o los contactos
buscados. Pero esa distancia no tiene porque obligarnos a servirnos de modos y medios de
transporte motorizados. Si la ordenacion del territorio y la escala humana de las ciudades son
adecuadas se puede reducir al minimo la necesidad de transporte y por tanto de movilidad.
Ademas la funcién del transporte es crear accesibilidad, sin generar otra movilidad que la
estrictamente necesaria. El sistema de transporte ha de tener caracter universal y ser publico,
garantizando el servicio a todas las personas, independientemente de su situacion geografica,
poder adquisitivo, capacidad de movilidad, género y edad, como sefiala el POTA, Plan de
Ordenaciéon del Territorio de Andalucfa, en su Titulo III, Capitulo 2, Secciéon 1 Sistema
Multimodal de Transporte, Lineas Estratégicas.

Lo aportado en esta introduccién, ademas de | referido en el resto del dictamen, debe permitir
actualizar la informacién disponible en el diagndstico ambiental de la Agenda 21 Provincial de
Malaga.

Estado de la cuestion

El turismo y la construccién son los sectores protagonistas en las formas de vivir, producir y
consumir en la Provincia de Malaga. A ello se afiade la reduccion de la influencia del



sector primario y un leve crecimiento del sector industrial. El 43 por ciento de las empresas
malaguefas esta localizado en la costa, y el 38 por ciento en la Aglomeraciéon Urbana de
Mailaga. La industria representa un escaso 6,4 por ciento de la actividad productiva total. El 95
por ciento de las empresas tiene menos de 10 trabajadores, y sélo exporta el 1,4 por ciento de
ellas.

La Provincia de Mélaga reune el 20 por ciento de las empresas de Andalucia con referentes
como Larios, Confecciones Mayoral, Fujitsu, Sun o Siemens, ademas de Elecnor, Azvi, Sando,
Ferrovial, Endesa, Teleféonica o El Corte Inglés. El 2,1 por ciento de las empresas son
entidades financieras, el 4,2 por ciento de transporte y comunicaciones, el 6,95% industriales, el
11,25% de construccion, 14,6% de hostelerfa, el 23,5% de servicios a empresas y el 37,4% del
ambito del comercio y la reparacion. En esta provincia estan registradas 42 empresas grandes y
241 empresas medianas, sumando en ambos casos el 18 por ciento del total de Andalucia.
Segtn el Pacto por la Accesibilidad, establecido en el Plan de Actuaciones Estratégicas para la
Provincia de Malaga, Plan Madeca 2010, la provincia dispone de un parque de automoviles que
ronda los 550.000, y el crecimiento en los ultimos afios ha sido muy notable, de forma que de
los 144.000 vehiculos que circulaban al dia, de media, por las carreteras malaguefias en 1990, se
ha pasado a un promedio de 270.000, lo que supone un incremento del 87 por ciento.

Al mismo tiempo se registra un bajo uso del transporte publico colectivo, con una cuota
menor del 15 por ciento sobre el total. De los 53,36 millones de viajes en transporte puiblico
del afio 1994 se pasé a 52,38 millones de viajes en 2001. En estos resultados influyé mucho la
caida en el uso de los autobuses de la empresa transportista EMT de Malaga, y sélo el
crecimiento de la linea del tren de cercanfas Malaga-Fuengirola a 7,5 millones de viajes/aflo, y
el leve incremento de viajes en los autobuses urbanos de Torremolinos, Fuengirola,
Benalmadena o Rincén de la Victoria evité una caida mayor. Los autobuses interurbanos se
mantienen sin cambios registrando alrededor de 9,5 millones de viajes/aflo, lo que indica una
cierta atonfa. El transporte, incluida la movilidad en destino, representa en torno al 75 por
ciento del impacto turistico total, y la aviacion, en concreto, supone el 40 por ciento de dicho
impacto.

Las grandes deficiencias que presenta el sistema multimodal de transporte en el interior de la
provincia acentta el diferencial negativo de este area respecto al litoral. Las comarcas de la
Axarquia, Sierra de las Nieves y Valle del Genal son los territorios en peores condiciones, pero
toda la provincia necesita introducir mejoras y actualizaciones.

A partir de la década de 1950 las actividades del sector primario comenzaron a perder peso en
la provincia. El incipiente sector turistico junto al consiguiente fenémeno de urbanizacion de la
costa impulsaron y consolidaron el actual modelo de actividad. Un modelo de produccion,
distribucién y consumo excesivamente dependiente y poco diversificado, en el que la
construccién sirvié de puente entre la débil agricultura del interior y las potencialidades
turisticas del litoral.

El turismo en Malaga esta muy marcado por la evolucion de las expectativas de buena salud
econdémica en otras areas geograficas de Andalucia, de Espafia, del resto de la Unién Europea y
del mundo. Durante las pasadas décadas, el optimismo en el futuro mas o menos inmediato y
la situacion financiera caracterizada por los bajos tipos de interés, mas el control de la inflacién,
hicieron  que las inversiones en  actividades como la  turistica y el



sector de la construccién inmobiliaria fueran cuantitativa y cualitativamente muy importantes
en comparacién con otras. Los montantes de transacciones monetarias en el campo
inmobiliario, tanto de origen externo a Hspafia como de procedencia interna, superaron los
niveles, tomados como techo, de la década de 1980 y principios de la de 1990, de hecho
significaron el 54 por ciento de la facturacién del total de Andalucia en 2001. Esta situacién
econémica centrada en pocos sectores obstaculiza la posibilidad de lograr un mayor grado de
diversificacién de la actividad.

La mirada optimista hacia el futuro que citamos en el parrafo anterior la podemos encontrar en
el mencionado Plan de Actuaciones Estratégicas para la Provincia de Malaga 2010, redactado
por Madeca, entidad tutelada por la Diputacién Provincial, cuando sefiala que “la situacion
presente amenazada por la remisién del auge inmobiliario se presenta afortunadamente mas
favorable que la vivida en 1993 durante la crisis inmobiliaria generada, entre otras cosas, por la
recesion en las economias centrales de Europa. La economia de Malaga presenta un mayor
grado de diversificacién y ha ganado algunos grados de independencia y capacidad de gestién y
decision. La ya evidente influencia del Parque Tecnolégico de Andalucia y de la Universidad de
Mailaga hacen aumentar la calidad de la produccion de bienes y servicios; la ruptura definitiva
de la secular “insularidad” de Mélaga una vez se complete la malla de infraestructuras para el
transporte de alta capacidad viaria, ferroviaria, aérea y maritima; y la creacion y consolidacion
de nuevos productos turisticos en la Costa del Sol y su area de influencia, incluyendo el
turismo urbano y de naturaleza, hace mas plausible el optimismo”.

El sector turistico, los servicios y la construcciéon rompieron el tradicional modelo de
asentamiento de la poblacién y organizacién territorial que tenfan como centro la capital y las
cabeceras de las comarcas historicas como Antequera, Ronda y Vélez-Malaga. En la
organizacion del territorio predominan dos espacios muy diferentes geografica, social y
econémicamente: la franja litoral y el interior de la provincia; aunque la tradicional divisién
comarcal continia siendo una referencia cultural. La poblacién costera representa mas del 76
por ciento del total provincial generando una extensa area totalmente urbanizada. Las
comarcas del interior, con la excepcion de Antequera, que quiza esté beneficiindose de una
posicion geoestratégica en el conjunto andaluz, presentan una relacion desigual y no articulada
con el espacio litoral. En el interior la mitad de los municipios han perdido poblacién. Los
desequilibrios territoriales crecientes en la provincia, el desfase entre el interior y la costa, y
entre los distintos territorios de esta ultima, se ponen de manifiesto en multitud de indicadores
socioeconémicos.

En las relaciones del turismo con el cambio climatico el alza estructural del precio del petréleo
esta teniendo efectos sobre la aviacion. Existe una conexion muy potente entre turismo,
energia y cambio climatico. El turismo esta relacionado con sectores como el transporte, la
construccién, el alojamiento y el ocio, utilizados por los 850 millones de turistas
internacionales, y aproximadamente cinco veces mas de turistas domésticos.

En la Organizacion Mundial del Turismo se propone fomentar los viajes con menor carga
energética, mejorar la ecoeficiencia en aspectos fundamentales como transporte, destinos,
instalaciones y servicios, utilizar energfas renovables y compensar individualmente las
emisiones con acciones similares a los impactos generados, asunto, este ultimo, simbdlico y
discutible que quiza no tanga efectos practicos sino se acompafia con el resto de las medidas
propuestas.



El Plan Estratégico del Turismo Espafiol Horizonte 2020, presentado en noviembre de 2007
por el Consejo Espafiol de Turismo, anima a compatibilizar oportunidades turisticas,
reequilibrio territorial, contenciéon del crecimiento inmobiliario, ahorro y eficiencia junto a la
progresiva reduccion de la carga ambiental del turismo. Llama a atender los compromisos
aéreos comunitarios referidos al horizonte de 2011, a fomentar los modos de transporte menos
contaminantes, a impulsar planes de transporte sostenible en destinos, y a promover el turismo
de proximidad.

En la documentacion reciente, referida a la provincia, se mezclan varias divisiones territoriales.
Destaca una divisiéon funcional con entidades como la Aglomeracién Urbana de Malaga, ahora,
y el Area Metropolitana de Malaga, antes, y una divisién comarcal. Esta mezcla genera
superposiciéon y confusion ya que varias zonas geograficas pertenecen a dos o mas ambitos
territoriales a la vez.

Las comarcas de Malaga, Costa del Sol Occidental, Axarquia y Valle del Guadalhorce retnen el
87,5 por ciento de la poblacion total. Puede observarse una “gran ciudad costera” desde los
limites orientales de la provincia hasta la Bahfa de Algeciras, traspasando el propio territorio
provincial. El interior, la zona menos abierta al mar, Serranfa de Ronda, Antequera,
Nororiental, Guadalteba y Sierra de las Nieves, solo registra el 12,5 por ciento de la poblacién.
Segtin diversos analisis, hay un espacio geografico con esperanzas de expansion, si ésta es
medida con el indice econémico denominado Producto Interior Bruto, en la zona norte de la
provincia, con epicentro en la localidad de Antequera y los municipios situados a pie de la
autopista A-92 y de las cuatro lineas ferroviarias que alli confluyen. Se trata de un territorio
tradicionalmente centrado en el sector agroalimentatio, que se estima dard pasos hacia el sector
logistico basandose en las infraestructuras construidas, en ejecuciéon o proyectadas, como la
autovia Antequera-Cordoba, la estacion de Antequera — Santa Ana en la nueva linea Malaga-
Coérdoba, la actualizacion de la linea Algeciras-Bobadilla, la actualizacion de la linea Malaga-
Bobadilla-Antequera y la transformacién del eje transversal interior andaluz Huelva-Sevilla-
Bobadilla-Antequera-Granada-Almerfa, o la construccion de wun aeropuerto en las
proximidades de Antequera.

Malaga es la cuarta provincia espafiola respecto a la cantidad de suelo urbanizado y representa
el 27 por ciento del suelo urbano y urbanizable en Andalucfa, cuando es sélo el 8 por ciento
del territorio y el 18 por ciento de la poblacién andaluza.

La apuesta por la mejora del transporte y de la interrelacion entre las personas y los territorios
es el objetivo central sefialado para el Pacto por la Accesibilidad. Dicho pacto indica que la
apuesta por el transporte publico debe prevalecer, pues, ademas de las bondades que posee
desde una optica medioambiental y de equidad social, los datos sobre la movilidad en la
provincia de Malaga -en especial en la franja costera y en la Aglomeracion Urbana de Malaga-
son preocupantes. En este Pacto por la Accesibilidad quiza falté contemplar los servicios de
transporte y la gestiéon consensuada de la articulacion del transporte, como corresponde a los
auténticos planes de transporte sostenible, ya que la mera actuacion sobre las infraestructuras
no es suficiente para caminar hacia la sostenibilidad e incrementar la cuota del transporte
publico colectivo en el conjunto del sistema multimodal.

A la especializacion territorial antes descrita, al tipo de transporte de personas y de mercancias
existente, hemos de unir la inercia del sistema socioeconémico. Sistema que no admite
habitualmente cambios relativamente bruscos.



En este contexto, si se pretenden hacer propuestas de ajuste, es necesario tomar en
consideraciéon que las transformaciones requieren cambios simultineos en muy diversos
campos de la actividad humana, ademas de una intervencién publica fuerte y sostenida.
Cualquier medida de reorganizacién ecoldgica tiene incidencia sobre el empleo y la vida
cotidiana de la gente. Si esto no se contempla se podrian generar nuevas injusticias.

En el campo de la accesibilidad, movilidad y transporte, la inercia del sistema econémico se
demuestra, por ejemplo, en como aborda el cambio climatico abonando la idea de que
pequefas medidas, sin cambiar el modelo, pueden ayudar a evitar el efecto invernadero, que los
pequefios cambios técnicos y los recursos alternativos permitiran seguir incrementado el
Producto Interior Bruto, PIB, creando empleo, aumentado beneficios,... Es decir, se admite, al
mismo tiempo, tanto la gravedad de la situacion como que es posible invertirla con pequenios
ajustes, eludiendo que si la situacion es grave los ajustes habran de ser potentes. El cambio
técnico, en forma de energfa no contaminante, se concibe como la forma de realizar el ajuste
con un minimo de transformaciones. Para las gentes defensoras de esta concepcion, se trata de
encontrar fuentes energéticas que permitan mantener el actual modelo productivo en los paises
ricos a la vez que se “desarrollan” los paises pobres y se los acerca al modo de vida de los
primeros.

Debido a las incongruencias que presenta el PIB se debe adoptar como medida de la actividad
productiva el Indice de Progreso Efectivo, IPE. Este tltimo indice esta concebido para reflejar
el aumento de la calidad de vida de una sociedad en términos monetarios, por tanto es un
indice comparable con el PIB. Como principal diferencia entre el IPE y el PIB sefialamos que
mientras el PIB suma todos los flujos monetarios sin distinguir los que perjudican a las
personas y al resto de la naturaleza, el IPE discierne entre las transacciones econémicas que
afiaden bienestar y aquellas que lo reducen. El IPE atiende los aspectos positivos (aumenté del
bienestar, incremento de los bienes y servicios a disposicion de las personas,...), los negativos
(costes sociales de la inseguridad personal, agotamiento de recursos naturales no renovables,
paro, accidentes en la carretera, delitos, contaminacién, emisiones de gases con efecto
invernadero, desertificacion,...) y los referidos a fenémenos y aspectos de la vida que no tienen
registro contable por desenvolverse fuera de los flujos monetarios (voluntariado, cuidados,
trabajo doméstico,...).

El IPE tiene en consideracion mas de veinte aspectos de la actividad econémica que son
ignorados por el Producto Interior Bruto. Incluye estimaciones de la contribucién econémica
de muchos factores sociales y ambientales que el PIB descarta con un implicito y arbitrario
valor nulo.

El PIB mide solamente la cantidad de actividad productiva, sin considerar los costes sociales y
ecoldgicos involucrados.

El IPE proporciona a la ciudadania y a las administraciones publicas un barémetro mas preciso
de la salud global de la economia y de cémo varia a lo largo del tiempo.

En el lenguaje convencional, cuando el PIB esta creciendo ripidamente se dice que la
economia es "robusta", "dinamica" y "saludable". Cuando se gasta mas dinero, cuando se
compra mas, se dice que la "confianza del consumidor" es "fuerte". Por contraste, un
crecimiento "débil" o "anémico" sefiala que estamos en "recesion" o en una "depresion



econémica”. Si aumentan las ventas de automoviles se dice que existe una "recuperacion
floreciente". Mientras mas producimos, vendemos y gastamos, mas crece el PIB y, parece por
ello que somos mas ricos y vivimos mejor. Pero al introducir el Indice de Progreso Efectivo
podremos comprobar que esas aparentes verdades pueden no serlo.

Para conocer las diferencias de resultados que proporcionan el PIB y el IPE podemos citar el
caso estadounidense donde mientras el PIB per capita se duplicé en EEUU entre 1950 y 2000,
el Indice de Progreso Efectivo, IPE, cay6 alrededor de un 45% desde 1970 tras haber crecido
durante las décadas de 1950 y 1960. La caida a casi la mitad del IPE per capita se produjo tras
una bajada promedio del 1% entre 1970 y 1980, un decrecimiento del 2% entre 1980 y 1990, y
un desplome del 6% entre 1990 y 2000.

Dada la entrada en recesion econémica desde 2007, las asociaciones empresariales de la
Provincia de Malaga han comenzado a solicitar a las administraciones publicas la adopcion de
medidas para atenuar el golpe y preparar el terreno de la posible reanudaciéon de un nuevo
periodo de “crecimiento” econdémico. Piden mas inversion publica en infraestructuras y
promocion de suelo y vivienda, rebajas fiscales, flexibilidad laboral, contencion salarial, bajada
de tipos de interés (es decir, bajada del precio del dinero) y reduccion de los servicios publicos.
Una receta eminentemente clasica en el sistema econémico vigente.

Para alcanzar ajustes en el sistema de vida, como incrementar la accesibilidad sin aumentar la
movilidad, debemos tener presente también que el poder del capital se basa en muy diversos
mecanismos entre los que destaca el control del empleo asalariado, el control de la forma de
trabajo a la que esta obligada la mayorfa de la poblacién para subsistir.

Si el cambio ambiental se desarrolla en el marco actual puede tomar la forma dominante de
ajuste de precios. Y los precios son una forma de racionamiento social. Excluyen a las personas
con menores ingresos. Los precios racionan a la gente pobre y permiten a las personas mas
ricas mantener su modo de vida casi inalterado.

En este terreno es preciso también tomar en consideracion las distorsiones interesadas de este
criterio, como por ejemplo la que sefala que el aumento de la fiscalidad al automévil es injusto
porque favorece a quienes tienen mas capacidad de compra. La situacion injusta es la actual, en
la que el conjunto de la sociedad paga los impactos ambientales, sociales y econdémicos que
provoca el uso excesivo del automoévil, cuando no es un medio universal de transporte, ya que
el 30 por ciento de los hogares espafioles no disponen de automovil y mas de la mitad de las
personas no tienen permiso de conduccion, proporcion mucho mayor entre las mujeres, las
personas mayores y las nifias y nifios.

Por todo ello, son importantes la justicia distributiva y los efectos de emulacién, el sentido de
la equidad y de la reciprocidad, que tanta potencia tienen en los comportamientos colectivos e
individuales. Si las medidas propuestas no incluyen a todas las personas lo normal es que se
pierda el crédito social.

Aglomeracion Urbana de Malaga
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La Aglomeracién Urbana de Malaga es un ambito constituido por trece municipios donde
habitan permanentemente unas 830.000 personas. Malaga es la segunda aglomeracion de
Andalucia, tras Sevilla. Se integran en la misma enclaves punteros en I+D+i (Parque
Tecnoldgico de Andalucifa), junto a municipios en los que la actividad agraria sigue teniendo un
peso importante en su economia. Aparecen areas altamente degradadas y transformadas sin
pervivencias ambientales relevantes, junto a ambitos de gran interés ecoldgico que merecen
explicita proteccion medioambiental (sobre todo los Montes de Malaga, Desfiladero de los
Gaitanes y Desembocadura del Guadalhorce).

Otro de los rasgos definitorios de la Aglomeracién Urbana de Malaga se vincula con su
posicion meridional, de Andalucfa, de Espana y de la Unién Europea, asi como con sus
potentes limites fisicos, una barrera montanosa al norte, los mencionados Montes de Malaga, y
el Mediterraneo al sur.

Dice el Plan de Ordenacién Territorial que precisamente este caracter riberefio ha ofrecido a
esta zona la oportunidad de integrarse efectivamente en una de las areas mas dinamicas de la
Unién Europea, el Arco Mediterraneo, proceso que no ha logrado desenvolverse del todo
debido al excesivo peso del turismo en la actividad econémica malaguefa. Esta situacion
provocd, en las pasadas décadas, el olvido de las ventajas de las economias de escala o en red
del corredor mediterraneo y la falta de atencién a los elementos que facilitaban la
incorporacion de la aglomeracion al mismo.

También indica el Plan de Ordenacién Territorial que la posiciéon geografica de Malaga la
habilita como eje o nodo de conexiones con el Magreb, constituyendo junto con el resto de
litoral andaluz una de las zonas fronterizas mas importantes de Europa.

Respecto al transporte, al aumento de la motorizaciéon (numero de automéviles, motos,
furgonetas, autobuses y camiones) hay que afiadir la multiplicacién de flujos o desplazamientos
que, si tienen en gran parte origen y destino en la propia ciudad central, se singularizan por los
desplazamientos que desde ésta se dirigen a la Costa del Sol Occidental, mas los flujos que se
intensifican hacia/desde el Valle del Guadalhorce y en direccion a Alhaurin de la Torre,
Alhaurin el Grande y Coin, debido al cada vez mayor peso que desde el punto de vista
residencial y productivo adquirieron en los dltimos afos.

El ferrocarril esta constituido por las conexiones exteriores, como la nueva linea Malaga-
Coérdoba, o la linea de via Unica sin electrificar desde el nudo de Bobadilla, mas la linea del
litoral entre Malaga y Fuengirola. La estacion central de Malaga es una estaciéon término y
atiende los servicios de los trenes de grandes distancias, regionales, de mercancias y de
cercanfas. En este ultimo caso, existen dos lineas, C-1 y C-2. La primera discurre por las
localidades occidentales desde Malaga a Fuengirola (la zona mas densamente ocupada y
poblada de la aglomeracién) transportando anualmente mas de ocho millones de personas, que
van aumentando paulatinamente; mientras que la linea C-2 desde Alora a la capital pierde viajes
por la baja calidad del servicio.

Existe una ambiciosa propuesta de actuaciones ferroviarias donde destaca la nueva linea
electrificada de via doble del eje transversal costero andaluz o Corredor Ferroviario de la Costa
del Sol Occidental mas la prolongacién por la Costa del Sol Oriental y su extensiéon hasta
Motril, Almeria y el Corredor Mediterraneo. Este ferrocarril sera una alternativa real a la
monopolizacién del transporte por parte de la carretera, incrementando la participaciéon de un
modo de transporte mas sostenible y econémico.



El 20 de febrero de 2008, la Consejerfa de Obras Publicas y Transportes, por medio de la
empresa publica Ferrocarriles de la Junta de Andalucia licité las obras correspondientes al
tramo Las Lagunas — Calas de Mijas, con construccion de un tinel de dos tubos de unos
cuatro kilémetros de longitud. En virtud del acuerdo alcanzado en mayo de 2004 por la Junta
de Andalucia y el Ministerio de Fomento, la Junta asumi6 el proyecto y ejecucioén del tramo
Estepona-Fuengirola, mientras que el Ministerio se hizo cargo de la actualizacién de la linea
entre Fuengirola y Malaga.

El desenvolvimiento de la vida cotidiana en la ciudad de Malaga necesitaba la introduccion del
tranvia para facilitar los desplazamientos en los ejes esenciales de la trama urbana. Ello dio
lugar al Metro de Malaga tras varios momentos cruciales como:

+ Plan Intermodal de Transportes en el Area Metropolitana de Malaga (1999).

+ Acuerdo de la Junta de Andalucia por el que se declaran de interés metropolitano las lineas 1
y 2 del ferrocarril Metro de Malaga (octubre 2002).

+ Estudio Informativo de la red del metro de Malaga (julio 2002).

+ Convenio de colaboracion entre la Junta de Andalucia y el Ayuntamiento de Malaga (abril
2003).

+ Anteproyecto de las lineas 1 y 2 de la red del metro de Malaga (septiembre de 2003).

+ Creacién de la Sociedad Concesionaria Metro Malaga (noviembre 2004).

+ Contrato de Concesion para la construccion y explotacion de las lineas 1y 2 del metro de
Malaga en el que se incluyen como prestaciones anexas la redaccion del proyecto constructivo
y la adquisicion de los tranvias (diciembre de 2004).

El metro de Malaga es una iniciativa de la Junta de Andalucia gestionada por la entidad publica
Ferrocarriles de la Junta de Andalucia, adscrita a la Consejerfa de Obras Publicas y Transportes.
A primeros de junio de 2008 la futura linea 2 contaba con 1.600 metros de tinel excavado, un
43 por ciento de los tramos subterraneos, correspondientes a Martin Carpena — Glorieta de
Moliére — Avenida de Los Guindos — Frigiliana — I.a Paloma — Juan XXIII — Juan Pablo II. Y
ya estan autorizadas las obras de superficie por el bulevar central del Campus Universitario de
la linea 1, en el tramo de 3 km tiene su origen en el Bulevar Louis Pasteur, a la altura de la
Facultad de Medicina de la Universidad de Malaga, y concluye junto al nicleo de viviendas de
Asperones, lugar donde esta prevista la implantacion de los talleres y cocheras.

Nodos estratégicos para el transporte de personas o mercancias de caracter internacional,
como son el aeropuerto, el puerto maritimo o el Centro de Transportes de Maélaga, estan
experimentando un radical proceso de transformacién con el que se pretende afrontar los
nuevos retos y requerimientos funcionales que son fruto de las nuevas pautas de la
globalizacion.

El Plan de Ordenacién Territorial ha detectado tres carencias:

+ Debilidad o inexistencia de adecuadas plataformas intermodales para el transporte de
mercancias en el ambito.

+ Radialidad en el sistema de transporte publico con itinerarios que continian centrando la
atenciéon en las relaciones entre Malaga y los municipios de la corona metropolitana, sin
atender a las relaciones entre municipios del citado alfoz.
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+ Necesidad de dotar al eje que mayor dinamismo presenta en la actualidad desde el punto de
vista econémico y demografico -Alhaurin de la Torre, Alhaurin el Grande y Coin- de alguna
alternativa a los desplazamientos en automévil y autobus.

Superponiéndose al modelo tradicional de sol y playa se estain implantando nuevas tipologias
turisticas, que en ningun caso suplantan la oferta y demanda tradicional pero que si la
transforman. Se trata del turismo vinculado a las actividades de ocio y deportivas, o al turismo
rural o natural. A ello hay que unir ademas la clara apuesta de la aglomeracion liderada por la
capital provincial, por férmulas y ofertas estrechamente ligadas al turismo cultural y congresual.
Estas tipologias generan nuevos hitos o impactos territoriales, o refuerzan los preexistentes:
campos de golf, centros de ocio, parques tematicos/acuaticos, puertos deportivos, espacios
culturales,...

La informacion estadistica existente, sobre demanda, se refiere a los turistas que acuden al
conjunto de la provincia de Malaga, pero refleja aspectos interesantes del area metropolitana,
ya que la Aglomeracién Urbana de Malaga recoge la mitad de la demanda turistica de la
provincia.

Las principales variables son las siguientes:

+ E1 66,6 % de los turistas son extranjeros.

+ EI 68,7 % de los turistas llegan utilizando el aviéon como medio de transporte. Le sigue en
importancia el coche particular, con el 24,6 %.

+ Las nacionalidades dominantes son la britanica (40,8 por ciento), la espafola (33,4 por
ciento), la alemana (5,6 por ciento), la irlandesa (4,9 por ciento), la del Benelux (3,8 por ciento),
y la francesa (2,4 por ciento).

+ La edad media del turista es de 48 afios.

+ Predominan entre los turistas las siguientes categorfas profesionales: jubilados (25,5 %),
trabajadores cualificados (21,4 %), profesionales liberales (12,7 %), funcionarios titulados (8,6
%,) y directivos (6,8 %b).

+ El gasto medio total del turista es de 844,4 euros.

+ Las duraciones de las estancias con mayores frecuencias son las siguientes: de 4 a 8 dias, el
41,7 %; de 9 a 15 dias, el 35,6 %; y de 16 a 30 dias, el 10,2 %, en el afio 2003.

+ La estancia media se situé en 11 dias en el afio 2000.

+ E1 70,7 % de los turistas eligen para pernoctar un establecimiento hotelero, el 11,2 % lo hace
en viviendas de su propiedad y el 6,4 % se aloja en casa de familiares o amigos (afio 2000).

+ El 89,9 % de los turistas visitan la provincia para pasar sus vacaciones o por ocio como
principal motivo, frente al 2,8 % que lo hace por negocios (afio 2000).

A grandes rasgos en la aglomeracion se identifican cuatro tipologfas de municipios:

+ Malaga, ciudad central, centro regional y capital de la provincia.

+ Torremolinos, Benalmadena y, en menor medida, Rincén de la Victoria, localidades de la
aglomeracion de claro sesgo turistico.

+ Los municipios del interior: Almogfa, Alora, Casabermeja y Totalan que mantienen una
fuerte identidad rural pero que estan incorporandose a los procesos de escala metropolitana.

+ Los municipios del Valle del Guadalhorce, como traspafs, o tierra a dentro de la
aglomeracion, que han protagonizado un importante crecimiento demografico y econémico:
Alhaurin de la Torre y Cartama, y en menor medida Alhaurin el Grande, Coin y Pizarra.
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Deben ser resaltadas, por ser claves en el entendimiento estructural de la aglomeracion, las
dinamicas detectadas en Alhaurin de la Torre, Alhaurin el Grande y Coin y entorno del Valle
del Guadalhorce, inducidas por la ubicacién del Parque Tecnolédgico y por las tendencias del
mercado metropolitano de vivienda, que refuerzan el papel de este ambito como nuevo foco
de centralidad funcional y residencial.

Costa del Sol Occidental

La Costa del Sol Occidental ha sido uno de ambitos litorales que mayor transformacion
econémica y territorial ha experimentado durante la segunda mitad del siglo pasado. La
velocidad de estos cambios y el empuje y competitividad de las burbujas inmobiliario-
financieras que han actuado como motores del crecimiento, del aumento del PIB, han
provocado una importante concentracion de los usos urbanoturisticos en la banda litoral, la
extension de las actividades urbanas hacia el interior y, en consecuencia, desequilibrios
ambientales y territoriales, mas una fuerte transformacion del paisaje.

El ambito de actuacién del Plan de Ordenacion Territorial de la Costa del Sol Occidental se
extiende por los municipios de Fuengirola, Mijas, Marbella, Estepona, Casares, Manilva, Ojén,
Istan y Benahavis (Torremolinos y Benalmadena pertenecen a la Aglomeracion Urbana de
Malaga), abarca una superficie de 941 km? y una poblacién empadronada en 2004 de 297.438
habitantes, que pasan a ser alrededor de las 700.000 personas si consideramos la poblacion real
residente con caracter estable en la zona (con estancias minimas entre uno y seis meses al afio),
y alrededor de 1.000.000 si contabilizamos a la poblacion residente flotante de caracter turistico
fundamentalmente, siendo el volumen de visitantes anual de 8.505.430 segun calculos del 2003.
Las caracteristicas del medio natural, la peculiar morfologia de los asentamientos de poblacion,
junto con la singular organizacién y dinamica econémica, y la estacionalidad de la residencia, ha
dado lugar a un modelo de relaciones y de flujos que interrelaciona a los municipios entre si,
manifestandose en desplazamientos poblacionales diarios, por motivos laborales y no laborales,
e importantes fenémenos de terciarizacion, lo que le confiere su mayor singularidad y la
principal caracteristica que diferencia a este ambito del resto de los asentamientos turisticos de
Andalucia y del Arco Mediterraneo.

La actividad econémica de la zona ha traido consigo un importante aumento de la inmigracién.
La concentracion de la poblacion se produce esencialmente por su relacién con los servicios y
la construccion. La exclusiva especializacion en torno a la actividad turistica, esta produciendo
efectos englobados en la estructura morfolégica y funcional del territorio cuyas
transformaciones son generalizadas e irrevocables.

El transporte publico tiene poca entidad en el conjunto de viajes motorizados, ya que el 92%
de los viajes motorizados se realizan en automévil.

El sistema de transporte publico colectivo interurbano por carretera se organiza mediante
diferentes concesiones explotadas de forma mayoritaria por la empresa Automoviles Portillo,
que dispone de 12 concesiones interurbanas y 4 concesiones de transporte urbano. Los
municipios interiores cuentan con otras lineas de transporte publico que realizan normalmente
tres viajes diarios de media teniendo destino final Marbella.
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El 75 por ciento del flujo interurbano en autobus se centra en cuatro relaciones fundamentales:
Malaga-Marbella, Malaga-Fuengirola, Fuengirola-Marbella y Estepona-Marbella, siendo 10
millones el nimero de viajes anuales. Esta cifra se encuentra estabilizada por la escasa
capacidad alternativa que tiene respecto al automovil, con tiempos de viaje que llegan a ser
cuatro veces superiores.

En cuanto al transporte por ferrocarril, existe la referida linea de trenes de cercanfas Malaga-
Fuengirola, de la que ya hemos hablado en el ambito de la Aglomeracion Urbana de Malaga,
que se origind a raiz de la transformacion del antiguo ferrocarril de via estrecha. La linea
Malaga-Fuengirola es de via unica electrificada con una longitud de 30,1 kilémetros y 19
estaciones. El tiempo de recorrido es de treinta minutos. En la estacion de Malaga es donde se
realizan las conexiones ferroviarias de caracter estatal (grandes distancias) y andaluz (media
distancia). La explotacion de la linea se inici6 en la década de 1970 y actualmente atiende mas
de 8 millones de viajes anuales, cifra similar a la del transporte por carretera a pesar de la baja
dotacién infraestructural y comercial que tiene y la baja frecuencia que presenta.

La nueva linea ferroviaria, ahora en construcciéon segiin hemos expuesto mas arriba, se pondra
en servicio por fases. La primera de las circulaciones de trenes de cercanias se realizara entre
Malaga y San Pedro de Alcantara, donde se concentra un elevado porcentaje de viajes respecto
de las estimaciones de captacién de la totalidad del itinerario. La segunda fase completara el
trayecto hasta Estepona.

Se concluye por tanto que la oferta de transporte publico de la que dispone en la actualidad la
Costa del Sol Occidental no cubre de manera satisfactoria las relaciones de dependencia
funcional diaria impidiendo una accesibilidad efectiva tanto a la poblacién como a las personas
visitantes. El desarrollo sostenible obliga a reconducir el modelo de transporte hacia una mayor
integraciéon de los diferentes modos y medios, de manera que de cada uno de ellos se
aprovechen sus mayores ventajas.

Las actuaciones en la red de carreteras, sobre todo la construccion de la autopista de peaje AP-
7, pareci6é resolver, momentaneamente, un problema de escala territorial, pero sobre todo,
inici6 el proceso de implantacion de un modelo territorial mas complejo, donde el ambito
espacial de relaciones entre los asentamientos urbanos tiene su mejor entendimiento en la
escala supramunicipal. Este modelo comienza a mostrar sus efectos sobre el territorio al estar
provocando una alteracién de las preferencias de localizacién, y un aumento notable de la
cantidad de transporte (movilidad) y de la intensidad media diaria de vehiculos, muy elevado en
cada vez mas puntos.

La estructura viaria principal de la costa se apoya, basicamente, en un corredor lineal de 100
km, conformado por las dos vias de alta capacidad de la autovia de la Costa A-7 y la autopista
de peaje AP-7, practicamente saturadas. Esta estructura se completa con una serie de vias
secundarias distribuidoras y colectoras que en determinados casos cumplen ademas la funcién
de comunicar la costa con las comarcas interiores.

Desde el ano 1994, la tasa media de crecimiento del trafico es del 12% anual, cifra muy
superior al crecimiento de la media estatal. La apertura de la autopista de la Costa del Sol no ha
supuesto una disminucion del trafico que circula por la antigua N-340, aunque en la autopista
han aparecido demandas latentes inducidas en muchos casos por las posibilidades de
desplazamiento que ofrece.

13



Se han intensificado las relaciones entre los principales nucleos y se ha consolidado la
interdependencia. Asi en los tramos donde entran en competencia ha producido crecimientos
de la IMD del orden del 22% de media en el conjunto del corredor, mientras que la N-340 ha
crecido en el dltimo afio alrededor de un 7%. El porcentaje de la demanda total que absorbe la
autopista se situa entre el 8 y 16% segun los tramos.

En estas circunstancias el modelo de desarrollo territorial y urbano presenta una serie de
problemas que obstaculizan la articulacion territorial y que en sintesis son:

+ Inadecuada estructuracion del sistema de asentamientos del litoral y del interior,
estableciendo una dualidad que es preciso integrar como consecuencia de sus diferentes
objetivos territoriales.

+ Tendencia hacia el desequilibrio del sistema urbano, puesto de manifiesto en un proceso de
concentraciéon poblacional y de funciones en las areas mas dinamicas (Marbella y Estepona) en
detrimento de los asentamientos en la zona de la montafia (Ojén e Istan).

+ Insuficiente desarrollo del sistema de transporte, que se manifiesta en una situacion de
aislamiento entre municipios cercanos. Deficientes ejes vertebradores externos entre los
centros mas potentes y debilidad o saturaciéon de las conexiones internas, asi como baja
accesibilidad en los municipios mas regresivos del interior.

+ Concentracién de los déficits de equipamientos sociales en las areas mas regresivas del
sistema urbano y en los espacios periféricos.

+ Presencia de problemas asociados al desarrollo urbano derivados del proceso de
urbanizacién y las transformaciones que ello conlleva en el sistema de asentamientos,
estructura interna de los nucleos urbanos y en los entornos territoriales proximos: congestion
de trafico, falta de equipamientos, contaminacién acustica, deterioro ambiental, paisajistico y
del medio ambiente urbano.

El posible desarrollo del enlace fijo del Estrecho de Gibraltar, cercano al ambito, tendra
impacto sobre los flujos de transporte en el extremo sur de Andalucfa. En 1995 se opté por
construir un tunel con tres galerfas, planteado para el transporte de viajeros y mercancias asi
como para el traslado de automéviles en trenes lanzadera entre dos terminales, al estilo del
tunel bajo el Canal de la Mancha. El desarrollo del proyecto culminara, en un plazo aun
indeterminado, en el establecimiento de una importante relacién transcontinental.

Otras actuaciones previstas son:

+ Intercambiador modal en Fuengirola que permita el trasbordo entre trenes y autobuses.

+ Centro de transportes en Estepota dentro del eje Algeciras-Malaga.

+ Plataforma intermodal y logistica en Guadaiza, coordinada con los centros universitarios de
Marbella y con el futuro “Centro Tecnoldgico”, planteada como un area empresarial y sede de
las mas importantes empresas que impulsan la actividad de produccion y distribucion en la
Costa del Sol Occidental.

+ Plataforma intermodal y logistica en Mijas con la finalidad de potenciar la actividad
comercial y productiva.

Axarqufa — Costa del Sol Oriental
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La Axarquia tiene mds de 133.000 habitantes de derecho, y 330.000 de hecho, que ocupan
38.000 viviendas principales y 60.000 viviendas de ocupacién temporal. Ademas cuenta con
casi 3.600 plazas en hoteles y 4.000 en otros establecimientos turisticos.

La actividad agricola tradicional, localizada en el interior, se ha reducido notablemente,
predominando las parcelas semiabandonadas o con cultivos leflosos con escaso
mantenimiento. En el litoral, destaca la existencia de una agricultura de regadio realizada
principalmente con técnicas de invernadero.

Por otra parte, la autovia A-7 se ha constituido en la articulacién del ambito con el exterior y
en el soporte de las relaciones internas, liberando el antiguo eje costero carretera N-340 de la
presion a que se vefa sometido por la mezcla de traficos de corta, media y gran distancia. No
obstante, este eje costero pierde rapidamente funcionalidad debido a que es el soporte de toda
la movilidad obligada que se produce al sur de la autovia, dada la carencia de una estructura
mallada que permita distribuir los traficos internos.

Las nuevas infraestructuras de carreteras estrechan, por una parte, los vinculos de Vélez-
Mailaga con los pueblos del interior y con sus diseminados pero, por otra parte, también abren
posibilidades a todo el litoral y a los mismos nucleos del alfoz de Vélez, que tradicionalmente
han gravitado sobre el nucleo principal, de forma que pueden llegar a rechazar las relaciones
con Vélez-Malaga y recurrir a unas relaciones directas con la capital provincial.

La demanda de transporte en el corredor costero (Autovia A7 y N-340) se atiende
esencialmente con el automévil, y como indica el “Estudio informativo del Corredor
Ferroviario de la Costa del Sol. Tramo Nerja-Malaga”, realizado en 2002 por la Consejeria de
Obras Publicas y Transportes, esta demanda de movilidad que se satisface mediante el uso del
automovil supone en la actualidad el 89% de los 23,5 millones de viajes anuales generados en el
eje costero. Ante las previsiones de demanda, que auguraban ya para 2007 un incremento hasta
los 39 millones de viajeros, con una media de un 10,6% de crecimiento medio anual, se hace
necesario adoptar medidas para hacer frente a este progresivo incremento del transporte y a
sus cambios en la estructura origen-destino.

Estas medidas deben desarrollarse esencialmente en relacién con la potenciacion del transporte
publico colectivo, a fin de incrementar el uso de este modo en relacién con el automévil. La
busqueda de soluciones de incremento de oferta de viario, en condiciones adecuadas de
capacidad y tiempos de recorrido para los principales flujos de demanda del automévil se
revela como inviable. No es posible duplicar la oferta de autovia. La alternativa la constituye el
transporte ferroviario que enlace Netja con

Malaga.

Los ejes viarios, carreteras A-402 y A-356 (antigua carretera de Malaga a Granada) son la forma
de penetracion al interior de La Axarquia. La conexion de la A-402 con la autovia A-92 permite
la conexién con la zona oriental de Andalucia, Granada y Jaén.

En lo que respecta al sistema de transporte publico colectivo por carretera en el interior,
existen insuficiencias en la prestacion de servicios, permaneciendo una elevada poblacion sin
acceso a este transporte debido a que la dispersion del sistema de asentamientos hace
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poco rentable a las empresas concesionarias la dotacién de servicios a los nucleos de pequena
dimension y areas diseminadas.

La Axarquia cuenta con un elevado nimero de nucleos de poblacién que presentan una clara
dicotomia entre los situados en el interior, de pequefio tamano, y los litorales o de influencia
proxima que se han expandido dltimamente como consecuencia de las actividades turisticas y
de segunda residencia. Los municipios del interior, vinculados a una agricultura tradicional en
retroceso, han experimentado un proceso creciente de despoblacion y sélo en algunas zonas ha
parecido reducir su tendencia como consecuencia del desarrollo de la segunda residencia, que
ha propiciado la incorporacién de nuevos habitantes foraneos. Este dltimo proceso, se ha visto
reforzado como consecuencia de la mejora del transporte con la capital provincial y el
aeropuerto, ademas de la declaraciéon del Parque Natural de la Sierras de Tejeda, Almijara y
Alhama. Factores que han incrementado el valor de posicion, junto a la apetencia por la
localizacion residencial en un territorio muy atractivo paisajistica y ambientalmente.

El planeamiento urbanistico ha clasificado suelo para 35.000 viviendas en urbanizable
sectorizado y otras 13.000 viviendas en no sectorizado. El suelo urbanizable ya clasificado
supone unas 2.250 hectareas adicionales al suelo urbano, casi duplicandolo.

Comarcas del interior

Las comarcas del norte, el interior de la Provincia de Malaga, contaban con 95.518 habitantes
en 2004 (6,8% del total provincial). Casi la mitad de la poblacién se encuentra en el municipio
de Antequera (el 44%), los restantes tienen menos de 10.000 habitantes, y hay ocho municipios
con menos de 4.000. El aumento de la poblacién entre 1996 y 2004 ha sido débil (un 4,5%
frente al 12,9% del total provincial). Los municipios de menor dimensién registran, con
algunas excepciones, tasas de aumento de la poblacién inferiores a la media comarcal. Ello
puede estar reflejando el efecto de la bisqueda de mejores oportunidades de empleo (v de
acceso a servicios), que conduce a aumentos de la poblacién en municipios de mayor tamafo,
con estructuras productivas mas diversificadas y menos dependientes de la agricultura. Las
comarcas del norte tienen una poblacion mas envejecida que el conjunto provincial y andaluz,
aspecto que se ha agudizado en los ultimos afios.

Podemos citar en este ambito territorial a los municipios de Alameda, Antequera, Archidona,
Campillos, Casabermerja, Cuevas Bajas, Cuevas de San Marcos, Fuente de Piedra,
Humilladero, Mollina, Villanueva de Algaidas, Villanueva del Rosario, Villanueva de Tapia y
Villanueva del Trabuco.

Se admite generalmente en la zona que la construccién de infraestructuras para el transporte ha
tenido una influencia positiva en la evoluciéon econdémica y social. Segun este criterio las
infraestructuras han contribuido de forma especial a “situar la zona en el mapa” y a mostrar
que estas comarcas se encuentran en el crucero de los transportes terrestres de Andalucfa. Alli
convergen las relaciones de tres polos de actividad: Algeciras -Bahia de Cadiz, Sevilla y su alfoz
y Costa del Sol.
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Dichas infraestructuras reducen el tiempo de viaje y el coste de desplazamiento lo que puede
llevar a la ampliaciéon de oportunidades de negocio e instalacién de empresas procedentes de
otras zonas, ademas de favorecer la expansion de dos actividades relativamente nuevas en la
zona: la logfstica y el turismo residencial.

La actividad logistica, principal actividad de servicios afectada por la existencia de las
infraestructuras para el transporte, se ha desarrollado en los municipios con mejores
condiciones de accesibilidad a la A-92, dado que el ferrocarril no ha sido contemplado por
ninguna de las entidades promotoras de estos proyectos, y en aquellos municipios con unas
condiciones orograficas favorables desde la perspectiva de los costes de construccion.

La estacién de Antequera — Santa Ana se ha levantado a una distancia de 18 km de la ciudad y
no esta dotada de transporte publico colectivo. Atun falta por saber como se insertard en el
cruce de las cuatro lineas que convergen en esa zona del interior de la provincia, la nueva linea
Malaga-Cérdoba, la linea Algeciras-Bobadilla, la vieja linea Malaga-Bobadilla, y la nueva linea
transversal interior andaluza Huelva-Almerfa.

Propuestas

Las propuestas de este dictamen se basan en tomar en cuenta que la funcién del transporte es
crear accesibilidad para facilitar que estén al alcance de la mano, por asi decirlo, los bienes,
servicios y contactos con las demas personas. Crear accesibilidad sin generar otra movilidad
que la estrictamente necesaria.

Para ello tomamos en consideracién que el transporte se encuentra intimamente relacionado
con las formas de produccioén, distribucién y consumo. Que las principales causas generadoras
del transporte de personas son los desplazamientos entre la vivienda y el lugar de trabajo o
estudio, las actividades autbnomas, profesionales y comerciales, las compras, el acceso a los
servicios y otros desplazamientos derivados de la vida doméstica, los contactos y relaciones
entre personas, y los viajes por ocio y turismo. Que las principales causas generadoras del
transporte de mercancias son el acceso a los recursos naturales y a las tierras de cultivo, el
acceso a los bienes producidos en un contexto de fuerte division del trabajo y especializacion
productiva, el aprovechamiento de las economias de escala en el movimiento de mercancias y
la concentracién del capital provocadora de grandes aglomeraciones urbanas en torno a los
centros financieros, comerciales e industriales.

Es evidente que la demanda de transporte es compleja, diferenciando entre desplazamientos de
personas y de mercancias; motivos; modos y medios utilizados o deseados; ambito urbano,
metropolitano o interurbano; distancias cortas, medias o grandes; horas, dias y meses; calidad
de transporte; tiempo de viaje; etc.

También tenemos en cuenta que la cohesiéon social supone el acceso universal a los servicios
fundamentales y a las infraestructuras bésicas, ademas de suponer una amplia implicacion de la
ciudadanfa en la vida publica y la existencia de otros aspectos importantes en la convivencia
ciudadana.
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La cohesion social previene y combate las diversas formas de discriminacion, desigualdad,
marginacion y exclusion, y en el caso del sistema de transporte ha de garantizar el servicio a
todas las personas, independientemente de su situacion geografica, poder adquisitivo,
capacidad de movilidad, género, edad, raza y cultura.

Por tanto, la cohesion social debe auxiliarse de la cohesion territorial porque las personas no
deben verse desfavorecidas por el lugar geografico en el que vivan o trabajen. L.a cohesion
territorial debe evitar los desequilibrios y considerar los aspectos de la ordenacion del territorio
a la hora de disefiar las distintas politicas sectoriales. Ha de promover el reequilibrio territorial
evitando la formacién de grandes aglomeraciones. En este campo la Provincia de Malaga esta
amenazada por la elevada concentracién de la actividad econémica y de la poblacion en areas
muy determinadas, asi como la persistencia de grandes desequilibrios en cuanto a la actividad
productiva entre la costa, Aglomeracién Urbana de Malaga, conurbacién de la Costa del Sol
Occidental, extensa urbanizaciéon de la Costa del Sol Oriental, y el resto del territorio.

También hemos de considerar la cohesiéon ambiental que define los rasgos y los objetivos
ambientales de una sociedad. En nuestro caso dichos objetivos se alcanzan mediante los
programas de acciéon que recogen las actuaciones concretas de mejora ambiental asumidas en la
Agenda 21 Provincial de Malaga. En este aspecto la sociedad malaguefia debe emular los
principios de la naturaleza y adaptarse a ellos, de forma que se valga de todo aquello que es
accesible en su entorno inmediato, y reserve los viajes y desplazamientos a grandes distancias,
que conllevan un alto consumo energético y otros muchos impactos ambientales negativos,
para atender aquellas necesidades que no pueden ser satisfechas con los recursos mas
proximos.

En este sentido, si identificamos accesibilidad con proximidad, la solucién de una necesidad es
tanto mas factible cuanto menor y mas auténomo pueda ser el desplazamiento que se ha de
realizar para alcanzarla. Este enfoque de la accesibilidad es el que corresponde a la vision
ecoldgica del sistema de transporte y de la ordenacién del territorio.

El concepto de cercanfa o proximidad va mas alla de las implicaciones obvias respecto a la
localizacién de las actividades humanas en el territorio (vivienda, fabrica, centro de
investigacion, centro de estudios, hospital, centro comercial,...), ya que es también aplicable a
la organizacion de la produccion y del consumo, a las formas de satisfaccion de las necesidades
y deseos, a la forma de vida en comun general.

En las primeras etapas del camino hacia la sostenibilidad, son imprescindibles, en dosis
equilibradas, esfuerzos dirigidos hacia la creacién de alternativas de menor dafio ambiental en
el marco de la movilidad existente, y hacia la mejora o incremento de la accesibilidad sin el
concurso del transporte motorizado.

Para aproximarse a esos objetivos la férmula mas directa es la reduccion de la demanda de
desplazamientos motorizados y la sustitucion de desplazamientos realizados en los medios de
transporte de mayor impacto, singularmente el automévil, por desplazamientos en transporte
publico colectivo. Para ello se debe recurrir a dos estrategias simultdneas e interrelacionadas, la
creacion de unas condiciones favorables para que se desarrollen los desplazamientos a pie, en
bicicleta y en tren, y la reduccién de los desplazamientos de grandes distancias que requieren el
concurso de medios motorizados.
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Sabemos que el transporte consume el 60 por ciento del petréleo extraido en todo el mundo.
Los vehiculos con motor de combustion interna son responsables del 94 por ciento de las
emisiones de los gases con efecto invernadero causante del cambio climatico. El motor de
explosion, como seflalabamos antes, sélo aprovecha del 15 al 40 por ciento de la energfa que
contiene el carburante.

En muchas realizaciones y proyectos de planificacién territorial, urbanismo y transporte
subyace la intencion de paliar los inconvenientes del trafico de los automéviles mediante la
sustitucion de unos medios de transporte motorizados por otros de mayor eficiencia ambiental
y social, en particular, potenciando el transporte publico colectivo como alternativa al
automovil privado. En algunos casos, incluso se trata de disminuir los desplazamientos
motorizados tanto en lo que se refiere al nimero como a la longitud. Los cambios se orientan a
facilitar las conexiones peatonales y ciclistas o la propia reduccion de la necesidad de transporte
en vehiculos a motor. Racionalizar el sistema urbano parece el término mas cercano a practicas
como la de incrementar la oferta del transporte publico colectivo. Practicas a las que se podria
atribuir intenciones de sostenibilidad unicamente cuando estén vinculadas a la modificacion de
las tendencias expansivas del sistema de transporte.

Desde ese punto de vista, la mayoria de las practicas presentadas como "sostenibles"
responden mas a intenciones de racionalizacién y mejora de la habitabilidad que a
motivaciones de sostenibilidad. Esta ultimas exigen un mayor compromiso con la
transformacion de las tendencias dominantes en la ordenacién del territorio, generaciéon de
grandes aglomeraciones urbanas y crecimiento de la cantidad de transporte o movilidad.

Frente a la accesibilidad definida en los parrafos anteriores existe una propuesta a favor de
incrementar la cantidad de transporte, la movilidad, que defiende la accesibilidad como
facilidad de viajar. Si se identifica accesibilidad con la facilidad de desplazamiento, diremos que
un lugar es mas accesible cuanto mas eficiente sea el sistema de transporte que permite llegar a
¢l. Este enfoque, que es el propio de la visién convencional del transporte, conduce al
reforzamiento continuo de las infraestructuras, de los vehiculos y del propio sistema de
transporte, provocando el incremento de la movilidad, desequilibrando el territorio e
incrementando el consumo energético.

En un reciente debate en el Parlamento Espafiol se decia desde el Ministerio de Fomento:
“Sefiorfa, cuando definimos la movilidad estamos hablando de flujos de personas y de
mercancias”. Férmula plenamente coherente porque movilidad es la cualidad de movible. La
movilidad en el transporte se utiliza para expresar la facilidad de desplazamiento o como
medida de los propios desplazamientos (numero de viajes realizados diariamente por una
persona, nimero de kilémetros recorridos, suma del total de kilémetros realizados por los
habitantes de un territorio durante un afio, toneladas/km, etc).

La defensa de la denominada “movilidad sostenible”, tratando de alcanzar un transporte de
personas y mercancias a costes sociales y ambientales menores que los actuales, reduciendo la
cuota del automoévil como medio de transporte y del petréleo como fuente de energia se
argumenta como elemento imprescindible de esas primeras fases de transicion hacia la
sostenibilidad. Pero cuando la “movilidad sostenible” implica un cambio positivo en el modelo
de transporte, que pasa a basarse en el lema de a pie, en bicicleta y en tren, y en una ordenacién
del territorio capaz de lograr la accesibilidad con la minima movilidad, estamos hablando de
transporte sostenible.

19



El sistema de transporte multimodal e integral que necesita la Provincia de Malaga se debe
asentar sobre el criterio de “a pie, en bicicleta y en tren” para reducir la necesidad de transporte
basandose en una adecuada ordenacion del territorio, evitar las emisiones de gases con efecto
invernadero, disminuir el consumo energético, aumentar la calidad del aire, reducir el ruido,
minimizar los accidentes, ocupar menos suelo, y alcanzar todos los objetivos ambientales que
son posibles en este terreno. En definitiva debe impulsar el transporte sostenible con los
modos a pie, en bicicleta y en tren como columna vertebral del sistema multimodal e integral
de transporte.

Con la consideraciéon de sistema multimodal queremos significar que todos los modos y
medios de transporte tienen algun cometido en el conjunto del sistema, aunque para ser
sostenible debe basarse en la marcha a pie, en los desplazamientos en bicicleta y en el tren
normal, como modos y medios fundamentales, dejando al automévil, moto, camién, autobus,
avion, tren de alta velocidad,... el papel de modos y medios complementarios.

Utilizamos la expresion de ferrocarril normal dado que la denominacién convencional se dice
de una persona, de una actitud, de una idea,... poco original y acomodaticia. Concepto, por
tanto, muy alejado del papel primordial que el ferrocarril ha de jugar en el sistema multimodal e
integral de transporte.

Con la consideracién de integral sefialamos que el sistema de transporte ha de coordinar todos
los modos y medios de forma que los complementarios sirvan para reforzar la actividad de los
fundamentales, que la integracion tarifaria y los horarios generen coherencia, disponibilidad,
fiabilidad y calidad de transporte, permitiendo a las personas y a las empresas cargadoras,
usuarias del sistema, concebir la logistica de cualquier viaje o traslado de mercancias, incluso
cuando el desplazamiento vaya a estar compuesto por varias etapas y haya de servirse de varios
modos y medios de transporte.

El sistema de transporte, ademas de ser multimodal e integral, ha de tener caracter universal y
ser publico. El servicio pablico conlleva el criterio de interés general que lo diferencia de las
actividades privadas lucrativas.

Desde el punto de vista de su finalidad, el servicio publico es una actividad asumida por las
administraciones publicas para garantizar su existencia y prestacion en términos de
continuidad, universalidad e igualdad.

Ante la crisis actual hemos de asumir que no estamos en una situacion equivalente a anteriores
crisis econémicas ni a escala mundial ni en nuestro entorno social y productivo inmediato, el
petroleo seguira subiendo, al igual que el resto de las materias primas, tanto por una demanda
creciente como por su propio agotamiento o por los limites fisicos para extraerlo, y, al tiempo,
el mundo globalizado ya no permite la conquista de nuevos territorios para la ampliacién de
mercados.

Quiza estemos, entonces, en un buen momento para mejorar el sistema productivo asumiendo
los cambios estructurales que requiere el desarrollo sostenible y socialmente justo, para abordar
el cambio del modelo de transporte, de infraestructuras y de generaciéon y consumo energético.
Invertir en infraestructuras para el transporte, pero no en mas autopistas y autovias que se
saturan incrementando los indices de congestion, generando mayores costes de transporte, mas
ineficiencia y mas contaminacién, sino invirtiendo en ferrocarril normal, de trafico mixto,
personas y mercancias, y en mas transporte publico colectivo, tanto en las areas urbanas y
metropolitanas como en el ambito interurbano. No
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seguir el camino de destruccion del territorio para alimentar la especulacién inmobiliaria,
costosa en términos sociales y ambientales, sino cambiar hacia la mejora del ambito urbano y
metropolitano, hacia el acceso a la vivienda en diversas modalidades asequibles, hacia la
rehabilitacién y la ecoeficiencia. Apostar por las energfas renovables y por la reconversioén del
sector de la automocién hacia los equipos del transporte ferroviario, tranviario y del resto de
los transportes publicos. Promover la innovacion, la eficiencia, la mejora de la productividad
basada en la calidad, en vez de recurrir a las viejas tecnologfas en el campo de la generacion
eléctrica, como es el caso de las centrales nucleares.

Otro campo de actualizacién se sitGa en cambiar, desde el criterio de basarlo todo en el
turismo y el comercio, hacia los sectores con mayor valor afiadido en conocimiento y en
servicio como es la sanidad, la comunicacién, la informacion, el transporte colectivo,...
tomando el eje medioambiental, los servicios avanzados y la cohesion social como factores de
innovacion.

Como pretendemos hacer propuestas de ajuste, es necesario tomar en consideraciéon que las
transformaciones requieren cambios simultaneos a realizar en muy diversos campos ademas de
una intervencién publica fuerte y sostenida.

En este momento y en el caso de la Provincia de Malaga, dada la entrada en recesion
econémica desde 2007, las asociaciones empresariales han comenzado a solicitar a las
administraciones publicas la adopcién de medidas para atenuar el golpe y para preparar el
terreno de la posible reanudaciéon de un nuevo periodo de crecimiento econémico, segin su
criterio y lenguaje. Piden mas inversién publica en infraestructuras y promocién de suelo y
vivienda, rebajas fiscales, flexibilidad laboral, contencion salarial, bajada de tipos de interés (es
decir, bajada del precio del dinero) y reduccién de los servicios publicos. Una receta
eminentemente clasica en el sistema econémico vigente.

Como pretendemos ajustes en el sistema, también necesitamos tomar en consideracion que el
poder del capital se basa en diversos mecanismos entre los que destaca el control del empleo
asalariado, el control de la forma de trabajo a la que esta obligada la mayorfa de la poblacién
para subsistir. Si el cambio ambiental se desarrolla en el marco actual tomard la forma
dominante de ajuste de precios. Y los precios son una forma de racionamiento social. Excluyen
a las personas con menores ingresos. Los precios racionan a la gente pobre y permiten a las
personas mas ricas mantener su modo de vida casi inalterado.

Dadas las circunstancias y dada la habitual tergiversacion de la realidad basandose en el uso del
Producto Interior Bruto, PIB, como medida de la economia, nuestra propuesta es adoptar
como registro de la actividad productiva el Indice de Progreso Efectivo que ha sido concebido
para reflejar el aumento de la calidad de vida de una sociedad en términos monetarios. Como
ya hemos sefialado, el Indice de Progreso Efectivo diferencia entre las transacciones
econémicas que afiaden bienestar y aquellas que lo disminuyen.

Proponemos que en el transporte, movilidad y accesibilidad se asuma la gestiéon de la demanda,
propia de una politica de transporte sostenible, basaindose en:

+ reducir las necesidades de desplazamiento;

+ estabilizar, y posteriormente disminuir, el volumen de trafico motorizado actual;

+ aplicar peajes a todas las vias de alta capacidad, con tarifas que hagan asumir a la carretera
todos los costes que genera (excluyendo del peaje los desplazamientos al puesto de trabajo
mientras se implanta el transporte publico colectivo correspondiente);
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+ establecer una moratoria en la creaciéon de nuevas infraestructuras para el transporte
(autopistas, autovias, acropuertos, lineas de alta velocidad, etc); y

+ trasvasar de modo significativo transporte del automévil y el camién hacia el transporte
publico colectivo eficiente y eficaz, que tenga como columna vertebral el ferrocarril, junto a los
desplazamientos a pie y en bicicleta.

Al mismo tiempo y en el ambito de la ordenacion del territorio se debe:

+ reforzar el desarrollo policéntrico sirviéndose de la creacion de redes de barrios dentro de las
ciudades y de redes de ciudades medias en el conjunto del territorio;

+ crear nuevas formas de asociacion territorial, mancomunidades, entre 4reas urbanas, areas
metropolitanas y areas rurales, como por ejemplo los consorcios de transporte; y

+ fortalecer la accesibilidad basandose en el transporte sostenible.

Entre las politicas que conforman una estrategia de sustitucion de desplazamientos en
automovil por desplazamientos en transporte puiblico colectivo destacan:

+ mejorar y coordinar las redes y servicios de transporte colectivo;

+ liberar espacio viario para su uso por los vehiculos del transporte publico colectivo;

+ racionalizar y restringir el uso del automovil;

+ potenciar el transporte publico colectivo acompafiando la accién de una auténtica politica de
control del uso abusivo del automévil;

+ mejorar las estaciones y terminales del transporte piblico colectivo;

+ mejorar la calidad del transporte publico colectivo y de sus cualidades sociales y ambientales;
+ reducir el consumo energético, las emisiones contaminantes y el ruido producido por los
vehiculos del transporte pablico colectivo; y

+ planificar el territorio con urbanismo medianamente denso y la reorganizacioén del espacio
comun en funcién del transporte publico colectivo

Entre las politicas para la creacion de proximidad sefialamos:

+ Acercamiento/descentralizacion de las grandes unidades de servicios y equipamientos hasta
el radio de accién de las personas cuando se desplazan a pie o en bicicleta

+ Recuperacion de la habitabilidad integral del conjunto o de partes del tejido urbano, con el
fin de evitar la especializacién en alguno de los usos y la expulsion del resto

+ Rehabilitacién/creacion de alguna de las funciones urbanas (empleo, cometcio, zonas verdes
y de esparcimiento) en barrios concretos de la ciudad, con el fin de evitar los grandes
desplazamientos

+ Regular los usos del suelo con el fin de evitar la creaciéon de nuevos grandes poligonos
monofuncionales que incentivan el uso del automoévil

+ Promocionar e incentivar los desplazamientos andando y en bicicleta

+ Crear redes de itinerarios peatonales y ciclistas

+ Suprimir barreras para peatones y ciclistas

Otro aspecto a considerar es la moderacién del trafico en su doble faceta de reduccion del
numero y reduccion de la velocidad de los vehiculos. La reduccion del nimero de vehiculos en
la ciudad se muestra como una condicién necesaria para la mejora del transporte a pie y en
bicicleta. Sin ella, l]a mera competencia por el espacio escaso acaba con la ocupacion de éste
por los modos motorizados en detrimento del que da vida a los no motorizados. Hace falta,
por tanto, una discriminacion positiva hacia dichos modos alternativos, es decir, la penalizacion
del uso del automovil tanto desde el campo econémico como desde la propia regulacion de la
circulacion y el aparcamiento. Se trata de suprimir los privilegios y posiciones dominantes que
permanecen en favor de los desplazamientos en moto o
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automovil, en la administracién del espacio como aparcamiento, o en las regulaciones, normas
y ordenaciones de la circulacién favorables a los vehiculos a motor y penalizadoras de los
peatones y ciclistas.

Aqui entra también el control de la velocidad de la circulacién motorizada. Se reconoce cada
vez con mas fuerza que la reduccion de la velocidad de los automéviles es un parametro clave
para la habitabilidad de las calles y para reducir la gravedad de los impactos ambientales del
trafico. El establecimiento de nuevas jerarquias del viario urbano fundamentadas en
velocidades de disefio inferiores a los 50 km/h es una estrategia basica de recuperacion de la
habitabilidad urbana.

La Unién Internacional del Transporte Publico, UITP, tras analizar el coste econémico,
ambiental y social de la dispersion urbana y la dependencia del automévil llegé a la conclusion,
en 2002, de que en los pafses desarrollados, el coste para la comunidad de los desplazamientos
urbanos representa del 5 al 7 por ciento del PIB en ciudades con densidad de poblaciéon media
6 alta en las que en torno al 50 por ciento de los viajes se hacen a pie, en bicicleta o en
transporte publico, mientras que se eleva al 15 por ciento del PIB en ciudades de urbanizacion
dispersa que estan dominadas por el automovil.

Y que si la densidad de poblacion se reduce tres veces (de 60 habitantes por hectarea a 20):

+ El porcentaje de viajes cotidianos hechos a pie, en bicicleta o en transporte publico se
reduce cuatro veces

+ El coste total de los desplazamientos para la comunidad se incrementa un 50%

+ El consumo de energfa y la emisién de gases con efecto invernadero atribuibles al transporte
de viajeros se multiplica por tres

+ Las muertes causadas por accidentes de trafico se incrementan un 50%

+ El tiempo de acceso a las actividades urbanas para los usuarios cautivos del transporte
publico se incrementa del 50 al 100%

También concluy6 que partir de una densidad de poblacién de 20 habitantes por hectarea, el
transporte publico es més econdémico que el automévil, considerando el coste por persona/km
transportada, y que el transporte publico colectivo consume 4 veces menos energia por
persona transportada.

La UITP sefiala que el éxito del transporte publico colectivo requiere una combinaciéon de
medidas dirigidas al control del uso del automévil y al desarrollo de servicios de transporte
colectivo de calidad. Que la facilidad de acceso a pie al transporte puiblico y su regularidad son
condiciones basicas para su impulso. Que las redes de transporte publico mas atractivas y
eficientes cubren nucleos urbanos densos y son en general servidas por sistemas ferroviarios.
Que la limitaciéon de plazas de aparcamiento en los centros de las ciudades es también una
importante herramienta para impulsar el transporte colectivo.

Conclusiones

El transporte, la movilidad y la accesibilidad en la Provincia de Malaga tienden hacia un
empeoramiento de la situacién pues las diversas administraciones publicas, estatales,
autonomicas y locales, mas el comportamiento generalizado entre la ciudadanfa, promueven el
uso abusivo del automovil, del camién y del avion. Muestran, en general,
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timidez respecto al impulso del transporte publico colectivo, al aprovechamiento de las
ventajas aportadas por cada modo y medio de transporte, a la reduccion de los altos impactos
ambientales, econémicos y sociales que presenta el sistema de transporte en la configuracion y
funcionamiento actual.

Para reconducir la situacion, frenar, hasta evitar, la insostenibilidad del sistema de transporte
existente, y comenzar a dar pasos decisivos hacia la sostenibilidad debe establecerse un proceso
que genere, junto al Consorcio de Transporte Metropolitano del Area de Malaga, otros tres
“consorcios” mas, uno para la conurbacién de la Costa del Sol Occidental, otro para la extensa
urbanizacién de la Costa del Sol oriental o litoral de la Axarquia, y otro para las comarcas del
interior de la provincia, incluido el interior de la Axarquia. Todos estos consorcios, o
mancomunidades para el transporte, deben mantenerse interrelacionados de forma que
generen un sistema de transporte provincial coherente y cohesionado, ademas de coordinado
con el de las provincias vecinas.

Los cuatro consorcios han de asumir la:

+ Planificacion de las infraestructuras para el transporte publico colectivo y programacion de
las inversiones destinadas a cumplir los objetivos de la planificacion establecida

+ Planificacién de los servicios de transporte publico colectivo y establecimiento de la
explotacion coordinada incluyendo a todas las empresas, publicas y privadas, prestadoras de
dichos servicios

+ Observacion y seguimiento de la evolucion de la demanda de transporte para poder tomar
medidas impulsoras del uso del transporte publico colectivo

+ Elaboraciéon y puesta en marcha de un marco comun de tarifas y de la integracion tarifaria o
sistema de tarifas

+ Titularidad de los ingresos comerciales por el uso de bonos, billetes o titulos de transporte
combinado y reparto acordado entre las empresas transportistas, publicas o privadas

+ Responsabilidad del control de los ingresos, gastos e inversiones de las empresas
transportistas

+ Informacién, comunicaciéon y relaciones con las personas usuarias de los servicios de
transporte consorciados

+ Responsabilidad de establecer y mantener las relaciones con las otras administraciones
publicas competentes

En este terreno es preciso sefalar las deficiencias existentes en el Consorcio de Transporte
Metropolitano del Area de Malaga en lo relativo a la informacién y comunicacién, a las
personas usuarias de los servicios de transporte publico colectivo, tanto en la informacién
disponible en Internet, como en la existente en las principales estaciones e intercambiadores
modales o en las paradas y estaciones de cada linea. No es facil conocer la situacion geografica
de las paradas y estaciones, ni los horarios de los diferentes vehiculos, ni las posibilidades de
trasbordo o correspondencia, ni la confeccidn, antes de efectuar un desplazamiento, de la
logistica completa de cada viaje.

Actuando simultaneamente al proceso de implantacion de las autoridades tnicas de transporte
o consorcios, es imprescindible abordar la mejora de la calidad del transporte publico colectivo
dando a conocer a todas las personas vecinas o visitantes de la Provincia de Malaga la red de
transporte publico existente, explicitando que:

+ Modos y medios de transporte la constituyen

+ Lineas de tranvias, metros y trenes existen, que recorridos efectian y que horarios presentan
(con inclusién de esquemas y mapas significativos)
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+ Lineas de autobuses existen, que recorridos efectian y que horarios presentan (con inclusion
de esquemas y mapas significativos)

+ Lineas de transporte maritimo existen, que recorridos efectian y que horarios presentan
(con inclusién de esquemas y mapas significativos)

+ Intercambiadores modales existen, con las lineas que en ellos convergen y horarios

+ Tarifas y demas circunstancias de los diferentes tipos de bonos, billetes y titulos de
transporte, combinados y sencillos, de ida o de ida y vuelta, etc.

Ademas, es preciso incidir inmediatamente en:

+ Liberar espacio publico ocupado por el automévil, en sus desplazamientos o en sus
aparcamientos, para el uso de peatones, ciclistas, tranvias, metros, trenes y autobuses

+ Racionalizar y restringir el uso abusivo del automoévil eliminando aparcamientos en el centro
de las ciudades, regulando de forma adecuada el aparcamiento permitido, y atemperando el
trafico mediante la reducciéon de la velocidad de circulacion

+ Generar intercambiadores modales de transporte que faciliten los viajes constituidos por
varias etapas

+ Atender con tranvias, metros y trenes de cercanias los ejes que retinan el maximo nimero de
desplazamientos

+ Reorganizar las lineas y redes de autobuses para que funcionen como complemento de las
lineas de tranvias, metros y trenes de cercanias

+ Utilizar minibuses y microbuses tanto en las areas urbanizadas con baja densidad como en
los cascos histéricos de las ciudades

+ Servirse de los autobuses escolares y de microbuses a la demanda para establecer transporte
publico colectivo en las zonas rurales

+ Generar plataformas intermodales y logisticas para el transporte de mercancias y regular
adecuadamente el reparto de mercancias en el interior de las ciudades

Por otro lado, de forma inmediata y para evitar seguir agravando la situacion:

+ Establecer una moratoria en la construccién de autovias, autopistas, aeropuertos y lineas de
alta velocidad (es decir, aquellas que se disefian y construyen para velocidades maximas de 300-
350 km/h, ya que las concebidas y construidas para velocidades maximas de 200-220 km/h,
que permiten realizar velocidades medias de 165 km/h, corresponden al ferrocarril normal de
tecnologia avanzada de ultima generacion, como es el caso de la nueva linea en construccién en
la Costa del Sol Occidental y correspondiente al eje transversal costero andaluz o las obras del
eje transversal interior andaluz que pasa por Bobadilla y Antequera).

+ Aplicar peajes en todas las carreteras de alta capacidad

+ Establecer una moratoria en la edificacién de nuevas viviendas

+ Descentralizar la Aglomeraciéon Urbana de Malaga, generando un sistema policéntrico,
creando redes de barrios en las ciudades y redes de ciudades medias en el conjunto de la
aglomeracion

+ Descentralizar las unidades de servicios y equipamientos acercandolas a distancias de
desplazamiento a pie o en bicicleta, generando proximidad

+ Recuperar la habitabilidad integral de los cascos histéricos de las ciudades

+Crear redes de itinerarios peatonales y ciclistas.
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