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1. Introduccion

La movilidad ha sido siempre uno de los elementos consustanciales de la vida
cotidiana del ser humano. El desarrollo econdmico y social ha venido siempre

unido a las posibilidades que ha tenido la humanidad para desplazarse.

Hoy dia las ciudades son espacios de libertad y convivencia que cada vez
concentran mas poblacién. No son ciudades aisladas unas de otras, se estdn
configurando auténticas urbes cuyos limites sobrepasan las propias
delimitaciones administrativas. Dicha estructura poblacional condiciona el propio
desarrollo y la organizacidon de la movilidad y el transporte y de cdmo afrontemos
los retos del movimiento en las urbes dependera en gran medida que tengamos

espacios para la convivencia, habitables, sanos y sostenibles.

Construir las urbes del presente y del futuro para que sean un espacio de libertad,
cultura y progreso es una tarea colectiva para que las actividades desarrolladas en
su ambito ofrezcan oportunidades a la totalidad de la poblacién. Y en este
sentido, la movilidad de cualquier ciudad y la correcta integraciéon con los

entornos metropolitanos y territoriales es una necesidad urgente.

Las interrelaciones de la movilidad con la estructura urbana y la planificacion
integral son evidentes. Las estrategias hacia la movilidad sostenible contribuyen
a once de los diecisiete objetivos de desarrollo sostenible establecidos por las
Naciones Unidas (ODS). Debemos por tanto contemplar el desplazamiento de
personas y mercancias como la organizacion facil, segura y ecoldgica, econdmica y
socialmente sostenible en el marco de la planificacion estratégica y de la
ordenacion y transformacion de ciudad para reafirmar su universalidad para las

personas y su vocacion de espacio comun y publico.

En el afio 2016, iniciamos el proceso para la contrataciéon de los trabajos de

redaccién de este documento, siendo conocedores de que se trataba de un
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proceso largo y complejo, pero absolutamente necesario, y lo abordamos con
ilusion, y con el enorme reto y a la vez la esperanza, y la responsabilidad de ser
capaces de generar un documento que desde el consenso y la participacion de
todos los sectores productivos de la ciudad, los agentes econdmicos y sociales, los
grupos politicos y la propia ciudadania, sirva para conseguir alcanzar una ciudad
mads sostenible mediante la adopcion de un modelo de movilidad mds eficiente
desde el punto de vista econémico y funcional, mds equitativo desde el punto de

vista social y mds protector desde el punto de vista ambiental.

Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible, es una herramienta de planificacion
estratégica y un instrumento de concienciacion y sensibilizacion para los
ciudadanos, administraciones publicas y el resto de los agentes implicados en la
movilidad. En un PMUS, se analiza y reflexiona acerca de cémo es la movilidad, es
decir, cdmo se desplazan los ciudadanos, permitiendo determinar qué medidas se
considera necesario implantar para conseguir formas de desplazamiento mas
sostenibles y seguras: modos de transporte que hagan compatibles crecimiento
econdmico, cohesidén social y defensa del medio ambiente; garantizando, de esta

forma, una mejor calidad de vida para los ciudadanos.

El PMUS es uno de los documentos mas relevantes y estratégicos, junto con el

PGOU, de la planificacion urbana de una ciudad como Sevilla.

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible Sevilla 2030 (PMUS 2030) que hoy
presentamos es el comienzo del largo camino que tenemos que recorrer para
alcanzar los compromisos que hemos adquirido. Lleva acabo por primera vez en la
historia de Sevilla un diagnéstico riguroso y objetivo de la movilidad en nuestra
ciudad, establece los objetivos concretos que queremos alcanzar, marca la
estrategia a seguir, y las medidas que vamos a tomar para alcanzarlos de aqui a
los préximos 10 afos. Por eso, es importante que se haga desde el consenso

entre todos los agentes sociales y econdmicos, y las fuerzas politicas.
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2. Justificacion y Estrategia

El 15 de octubre de 2015, la Comision Europea lanzé el “Covenant of Mayors for
Climate & Energy” o "Pacto de los Alcaldes para el Clima y la Energia"
fusionando las iniciativas anteriores, en una ceremonia celebrada en la sede del
Parlamento Europeo en Bruselas. De forma simbdlica, se dio respaldo a los tres
pilares de este pacto reforzado: la atenuacién, la adaptacién y la energia segura,
sostenible y asequible. Las ciudades firmantes se comprometen a actuar para
alcanzar el objetivo de la Union Europea de reducir en un 40% los gases de
efecto invernadero a 2030 por medio de planes de accion propios, que deberan
implementar, asi como promover la adopcién de medidas conjuntas para la

atenuacion del cambio climatico y la adaptacion a éste.

El Parlamento Europeo ha sido el primer continente en declarar la “emergencia
climatica y medioambiental” en noviembre de 2019. Unos meses antes, en julio,
Sevilla fue la primera gran capital de Espaia en aprobar la “Declaracion de
Emergencia Climdtica y Ecoldgica”. Esta declaracion es importante para
comprender la magnitud del problema y todos los cambios que es preciso

emprender en las ciudades para hacer frente a este reto.

En diciembre de 2019 se presentd en Pacto Verde Europeo, con una hoja de ruta
con acciones para impulsar el uso eficiente de los recursos mediante el paso a una
economia limpia y circular y detener el cambio climatico, revertir la pérdida de
biodiversidad y reducir la contaminacion. Como parte de los compromisos
contraidos en la Comunicacidn sobre el Pacto Verde Europeo, en septiembre de
2020, se presenta el Plan del Objetivo Climatico para 2030, a través del que la
Comisidon propone ir mas alld en la reduccion de las emisiones de gases de
efecto invernadero, hasta un minimo del 55% por debajo de los niveles de 1990

de aqui a 2030.
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LAS EMISIONES DE CO2 EN LA CIUDAD DE SEVILLA
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Sevilla es una de las principales ciudades de Espafia, la cuarta mas poblada, tras
Madrid, Barcelona y Valencia. Es una ciudad media Europea con casi setecientos
mil habitantes. Desde la perspectiva comparada con otras grandes ciudades
espafolas, Sevilla es una ciudad con cifras de emisiones de emisiones de gases
efecto invernadero (GEIl) relativamente bajas. Los 2,8 toneladas de CO,
equivalentes por habitantes y ano (en adelante t), son inferiores a los de ciudades
como: Madrid (3,3t); Zaragoza (3,1t) o Malaga (4,6t), aunque algo superiores a
Barcelona (2,2t) y Valencia (2,4 t) y muy inferiores a la media andaluza (5,8t) o la

media nacional (7,1t)

Tabla Emisiones por sectores de actividad en 2016 en Sevilla.

Emisiones por sectores en 2016

Sectores de Actividad t CO; eq/afo Ganaderia CO'\W(M
0.1% combustibles

C i 13,8%
onsurrm ?nergla 775.172
eléctrica Agricultura
Consumo
Residuos 5.305 energia eléctrica
5 39,7%
Aguas residuales 18.930
Tréfico rodado 877.914
Ganaderia 2.042 Tréfico rodado
45,0%
Agricultura 3.294
k) Resid:
Consumo combustibles 268.971 eos 3:,:”
Total Emisiones 1.951.628
1,0%

Fuente: PACES de Sevilla, 2017
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Sin embargo, el transporte es el principal emisor de GEI en Sevilla con el 45% del
total de emisiones. Por término medio en Sevilla se soporta 1,3 toneladas de CO,
equivalentes por habitante y afio por el transporte. Esta cifra es muy superior a la
de Madrid (0,8t) o Barcelona (0,6t). Y de nada nos sirve consolarnos con que son
similares a la del resto de grandes ciudades de Espafia o inferiores a la media

andaluza y espanola.

Teniendo en cuenta los datos de partida, asi como los compromisos adquiridos,

resultan los siguientes datos:

Emisiones Trafico Rodado Ao base 2005, 2016 y Objetivo 2030

Objetivo 2030 Objetivo 2030

Emisiones GEI ton CO2 Afo Base
eq/afio 2005 PACES 2017 Plan estratégico
(0% del 2005)  (55% del 2005)

Autobuses 65.329 47687 39.197 29398
Vehiculos de 391.768 182.640 235.061 176.296
mercancias
Vehiculos privados 774.104 647.587 464.462 348.347
motorizados
Total 1.231.201 877.914 738.721 554.040

Estas cifras ponen en evidencia el excesivo peso y dependencia que el vehiculo
privado supone en la ciudad de Sevilla, donde el mismo supone a fecha de hoy
mas de un 73% de las emisiones, y el coche con 624.139 ton CO2 eq/afio en
concreto un 71%. Resulta por tanto evidente que si queremos ser capaces de
alcanzar los compromisos marcados por la UE y que esta ciudad ha asumido como
propios, es necesario disponer de una estrategia, y que la misma debe de
basarse, a la vista de los datos anteriores, en un trasvase del vehiculo privado al
transporte publico, al modo peaton, y a la bicicleta, junto con medidas
orientadas a la descarbonizacion de los distintos modos de transporte

motorizado.
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3. Contenido y Estructura

El PMUS Sevilla 2030 se compone de dos grandes bloques: un primer bloque
estratégico, donde se aborda el diagndstico de la Ciudad, se analiza el futuro de
la misma en caso de que no actuemos para influir en el modelo de movilidad
actual, se establecen los objetivos a alcanzar de aqui al 2030, y a partir de los
mismos se propone una importante bateria de medidas para conseguirlos; y un
segundo bloque orientado a la programacion en la ejecucion de dichas acciones
en el corto, medio y largo plazo y su cuantificacion econdmica, el establecimiento
de indicadores seguimiento que permitan al érgano de seguimiento del Plan
poder llevar a cabo la comprobacion del grado de cumplimiento del mismo en lo
gue respecta tanto a la ejecucién de las medidas programadas, como en lo
relativo al resultado de las mismas en la alteracion del reparto modal establecido,
y la necesaria estrategia y planificacibn en materia de comunicacion y
concienciacion de la ciudadania, que se aborda una vez consensuado el
documento estratégico, es decir, una vez alcancemos el consenso y recabemos las

opiniones acerca de qué Sevilla queremos para el 2030.

La estructura y contenido de este primer bloque denominado Documento

Estratégico es la siguiente:

1. Diagndstico
2. Escenarios, Objetivos y Estrategias
3. Propuestas

4. Evaluacion del Plan

En los siguientes puntos del presente resumen se desglosara a su vez el contenido
de cada uno de los apartados indicados, y se recogerd un resumen de las

principales medidas que se contemplan, asi como la estrategia que persiguen.
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4. Gobernanza y Tramitacion del Documento

El objetivo central de la Estrategia Sevilla 2030 hace del concepto de ciudad
compartida el elemento motor de la ciudad. Compartir la ciudad forma parte de
la identidad de la Sevilla que queremos. Su significado refuerza tres importantes

ideas para la gestidon y la transformacion de la ciudad:

e Primero, la idea de los valores, de una ciudad de convivencia, de ética, de

respeto, de tolerancia y de solidaridad.

e Segundo, la idea de confianza en conseguir tener un proyecto comun, donde
sea posible que la ciudadania y las entidades tengan un papel en el disefio y

gestion de la ciudad.

e Y, tercero, la idea de cooperar, es decir, la de realizar las cosas conjuntamente,
cada uno en el ambito de sus posibilidades y responsabilidades. Compartir
significa promover alianzas. Las intervenciones urbanas son esencialmente
inviables sin alianzas entre la sociedad civil, el sector publico y el sector

privado.

Afrontar los grandes retos que suponen la puesta en marcha de un Plan de estas
caracteristicas hace indispensable realizar un complejo ejercicio de planificacion
de las acciones a emprender y, para su éxito, es necesario generar alianzas en la
ciudad gque permitan conseguirlo. Por este motivo la gobernanza del PMUS es un

elemento esencial para su aprobacidn definitiva por el Pleno Municipal.

Una vez compartido el diagndstico de la movilidad de la ciudad de Sevilla, toca el
debate sobre las propuestas. Este debate culminara en la aprobacién por el Pleno

Municipal del PMUS 2030.
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PROCESO DE ELABORACION
GOBERNANZA DE LA MOVILIDAD

>

| Definicidn de un NUEVO
‘ MODELO de Movilidad

mds sostenible para los
Definicidn de: B ciudadanos

* Estrategias
* Lineas de Actuacidn
Identificacién de: Concienciacién cludadana

* Diagndstico del modelo actudd
de movihdad vy sus
CONBCIENTIas 10CH)-
econdmicas, funcionales y
ambrentales

* Necesidades futuras de
movihidad

Son cinco en total las fases previstas en este proceso de debate, didlogo y

participacion institucional y social.

v’ Una primera fase interna en el propio Ayuntamiento de Sevilla con la
participacion de todos los distritos, dreas y empresas municipales afectadas
del en reuniones bilaterales.

v’ Una segunda fase de reuniones bilaterales con: partidos politicos de la
corporacion municipal; otras administraciones (Diputacion de Sevilla, Junta de
Andalucia y Estado); los agentes econdmicos y sociales, y los Colegios
Profesionales de Arquitectos e Ingenieros.

v Una tercera de didlogo social que se articulard con: Consejo Econémico y
Social de Sevilla; Comité Ejecutivo del PES 2030 y con colectivos y asociaciones
que conforman la Mesa por el Clima.

v’ Una cuarta fase de participacion de los vecinos, comerciantes, asociaciones y
agentes interesados que es siempre esencial para viabilizar la implantacion
dentro de los diferentes barrios.

v Una quinta fase, con vocacion de permanencia en el tiempo, de didlogo social
y participacion institucional y social mediante una “Plataforma de Cooperacion
por la Transicion Ecoldgica y la Movilidad Sostenible” para el sequimiento y la
evaluacion permanente del PMUS.
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Una vez completado el documento que se presenta, consensuado a nivel interno,
mantenidas las reuniones bilaterales con los partidos politicos, otras
administraciones, los agentes econdmico y sociales y colegios profesionales de
Arquitectos e Ingenieros, y presentado al Consejo Econdmico y Social de Sevilla y
el Comité Ejecutivo del PES 2030, procede abrir la cuarta fase de participacion
publica mas amplia, orientada a los vecinos, comerciantes, asociaciones y resto de
agentes interesados, para lo cual se lleva a cabo un tramite de consulta previa del
Documento Estratégico a fin de dar audiencia a los ciudadanos en general y
recabar cuantas aportaciones adicionales puedan hacerse por otras personas o
entidades con intereses legitimos afectadas, que junto a las aportaciones
realizadas por los colectivos consultados en las 3 primeras fases, servira para

conformar el documento final que se elevara para su aprobacion en Pleno.

1 3 PLAN
Smart NO DOlnnnuuco
Objetivo Bk i

)5l
Politica Syeial

Participacion: ¢COMO GOBERNAR LA MOVILIDAD?

control
Provecto

ingnat ESTRATEGIAS

4.1. La planificacgén en funcion
de objetivos

4.2.Desarrollode una

OBIJETIVO DESARROLIARILA

gobernanza metropolitana

GOBERNANZAY
LA PARTICAPACION 4.3. Capitalidad y alianzas con
CIUDADANA otras ciudades

OBJETIVOS s
4.4, Sevilla Smart Community

8 18
il
: 4.5. Partidpadon ciudadana
'h,' L "E‘r": permanente
. S EAKE

Los retos son apasionantes, aunque hemos de reconocer que son dificiles de

conseguir. Todas estas disrupciones nos llevan a los poderes publicos a tener la

mente abierta e ir resolviendo los problemas que vayan surgiendo dia a dia,
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haciendo participes de dichas decisiones a la ciudadania en un proceso continuo
de gobernanza abierta. Todo ello tenemos que verlo como un vector de

desarrollo de nuestra sociedad.

Esta es la filosofia del Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Sevilla 2030. Por
eso nos comprometemos a que el PMUS sea un documento que pueda ser
evaluado y que evolucione con el tiempo para adaptarse a las circunstancias y
necesidades cambiantes de la movilidad de la ciudad. Con esa finalidad se
propone crear una “Plataforma de Cooperacion por la Transicion Ecologica y la
Movilidad Sostenible” para el desarrollo, seguimiento y evaluacién de los
objetivos y de las iniciativas aprobadas. En consecuencia el PMUS esta concebido
como un “plan vivo”, que evolucionara en el tiempo y sera evaluado anualmente
en dicha plataforma de ciudad de acuerdo con los indicadores y plazos que se

establezcan en la segunda fase del Plan.

5. Diagndstico

El diagndstico de cualquier Plan es el documento de mayor importancia de cara a
afrontar el proceso de establecimiento de objetivos y posterior planteamiento de

medidas.

El documento de diagndstico PMUS Sevilla 2030 parte de una importante
campafa de trabajos de campo en la que se han llevado a cabo hasta 47.000
encuestas técnicas, entre: Encuestas Domiciliarias; Encuestas de Interceptacion
en Corddn; y Encuestas de Transporte Publico. Todas ellas llevadas a cabo dentro
del ambito del Plan, Sevilla capital, aunque parte de las mismas, junto con otros
datos recopilados de otras administraciones y fuentes oficiales se han empleado
para definir de qué modo influye la movilidad metropolitana en el interior de la

ciudad de Sevilla.
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Este importante trabajo de campo, combinado con una recopilaciéon y tratamiento
de otros datos y fuentes de informacién, ha permitido obtener un radiografia del
modo en que las personas se mueven en el interior de nuestra Ciudad, de dénde
vienen y a dénde se dirigen, el motivo de sus viajes, el nUmero de viajes y de
etapas que llevan a cabo, el modo de transporte que utilizan, etc. Y al mismo
tiempo de los principales flujos de viajes desde el area metropolitana y el

funcionamiento de su sistema de transportes.

Zonificacién

Zonas de Transporte. Fuente: elaboracion propia

pag. 12




Para ello, se han delimitado cerca de 140 zonas de caracteristicas homogéneas en
el interior de la ciudad, que se denominan “zonas de transporte”, que
posteriormente se han agrupado en 12 “macrozonas”, coincidentes con la divisiéon
administrativa de los distritos municipales, a excepcidon de la Isla de la Cartuja,
gue por sus caracteristicas claramente diferenciadas del resto de la ciudad y su

extension, se ha considerado como una macrozona independiente.

A su vez se han analizado los flujos de vehiculos que acceden desde los
Municipios de la Aglomeracidon Urbana de Sevilla, que agrupa los municipios del
entorno con los que presumiblemente existiran mayores relaciones de movilidad.

Dentro de esta se ha distinguido:

a. Aljarafe (Oeste), compuesta a efectos del PMUS por los municipios de
Santiponce, Valencina de la Concepcion, Castilleja de Guzman, Camas,
Gines, Castilleja de la Cuesta, Tomares, Bormujos, San Juan de
Aznalfarache, Mairena del Aljarafe y Gelves.

b. Sur: Dos Hermanas y Montequinto (Término Municipal de Dos
Hermanas).

c. Este, municipio de Alcala de Guadaria.

d. Norte: La Rinconada, La Algaba y Alcala del Rio.

Del analisis llevado a cabo de la Ciudad de Sevilla y su movilidad, y su interrelacién
con el area metropolitana se pueden sacar las siguientes conclusiones en materia

de DATOS GLOBALES DE MOVILIDAD:

Datos basicos de movilidad interior:

1.139.964 desplazamientos en Sevilla en dia medio laborable
1,95 viajes por persona

1,06 etapas por viaje
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En cuanto al reparto modal de los viajes de las personas residentes en Sevilla, el
vehiculo privado representa un 40% y la duracién media de los viajes se situa en
22 minutos, y oscila entre los 20 minutos y los 28 minutos (una diferencia del

40%):

22 minutos duracién media viaje

z' 19,65 min Oq.-o 19,79 min

a‘ 21,32 min m 27,63 min

En cuanto a la distribucion de los viajes atendiendo al motivo de los mismos, la
movilidad obligada por trabajo o estudios supone por si sola un 40% del motivo
de los viajes, que se concentran en franjas horarias muy concretas del dia (en tan

solo 4 horas), generando problemas de saturacion:

Trabai Adio Asuntos Llevar / Gestiones
;. za;: 20, ;% personales recoger trabajo
9,0% 5,5% 1,7%
Estudlns Compra Médico  visitas
8,7% 12,2% 5,7% 5,2%

Movilidad Obligada 40% Movilidad No Obligada 60%

Del estudio de la distribucidn de viajes por movilidad obligada (trabajo y estudio)
generados en las distintas macrozonas extraido de la encuesta domiciliaria, se ha
detectado que la mayoria de los viajes con destino fuera de la macrozona son

hacia Casco Antiguo y Nervion:
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Viajes atraidos seglin macrozona

\ . 0‘
Los Remedios "+
40.995

=
Viajes

->150000

1 100.000 & 150.000
) 50,000 & 100.000

< 50.000

Viajes atraidos segin macrozona

Por ultimo, también se puede observar que el modo predominante de transporte
en las macrozonas mas periféricas es el vehiculo privado, y que en muchos
casos, las relaciones interiores a las propias macrozonas se basan en también en
el vehiculo privado como principal modo de transporte, evidenciando Ia
necesidad de llevar a cabo una mejora del transporte publico en estas zonas,
tanto con el exterior, como el interno de los propios barrios para reducir la

dependencia del vehiculo privado.
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Principal modo basico en los viajes generados

et
Viajes
- > 150000 [ s0ce0 s 100000
B 100 s 1s00 <5000
Principal modo

& APie whalew . Privado

Principal modo basico en los viajes generados por macrozona

Sevilla es la Ciudad Central del Area Metropolitana y como tal es un nucleo de

atraccion de viajes exteriores:

399.284 vehiculos diarios en Sevilla
53,7% vehiculos del interior de la ciudad
46.3% vehiculos del exterior de la ciudad
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Estos datos, evidencian la importancia que el AREA METROPOLITANA supone en
la movilidad interna de la ciudad, y ponen de manifiesto la necesidad de llevar a

cabo un analisis mas exhaustivo acerca de su sistema de transportes.
Las principales zonas de generacion de viajes exteriores en vehiculo privado son:

e Zona Aljarafe Central y Aljarafe Sur

e Zona Este Alcala de Guadaira-Utrera-Montequinto y Eje A-4

Vias interiores (Radiales de continuacion) s

Rondas Exteriores s

T

Relaciones entre las vias exteriores e interiores de la ciudad de Sevilla. Fuente: Elaboracién propia

Atendiendo a los datos anteriores, se ha llevado a cabo un ANALISIS DEL SISTEMA
DE TRANSPORTES DEL AREA METROPOLITANA, del cual se pueden extraer las

siguientes conclusiones:

- La red de Cercanias posee en general un trazado e infraestructura
apoyados en la antigua red ferroviaria poco adecuados a necesidades

actuales, y presenta escasa cobertura en las zonas de mayor generacién de
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viajes en el Aljarafe (Aljarafe Central y Sur), e intervalos de paso
inadecuados en hora punta, ademas de no haber concluido el proceso de
integracion en la Tarjeta Consorcio. Prueba de su escasa relevancia es que

tan solo mueve 7,5 millones de viajeros al afo.

Tiempo Intervalo Intervalo de
Denominacion Paradas Servicios mediode  mediode paso en

iaj ; punta
Ccl Lebrija - Utrera - Santa Justa - Lora del Rio 18 77 0:30 0:27 0:09
C2 Santa Justa — Cartuja 4 30 0:18 1:00 0:48
C3 Santa Justa - Cazalla — Constantina 13 11 1:09 3:07 0:40
c4 Linea Circular 5 23 0:21 0:42 0:27
[ lardines de Hércules - Santa Justa - Benacazon 11 43 0:44 0:49 0:31

Principales parametros de oferta de la red de Cercanias de Sevilla
En lo que respecta a la red de metro metropolitana, la red existente
dispone de un buen intervalo de paso, tiempos de viaje y fiabilidad, pero es
insuficiente, y no da cobertura a gran parte de las principales zonas de
generacion de viajes metropolitanos en vehiculo privado con destino a la
capital: la zona de Alcald de Guadaira y Aljarafe central y Sur.
El autobuis Metropolitano presenta una escasa fiabilidad, una velocidad
comercial baja para este tipo de transporte, sujeto a condiciones del resto
del trafico, y unicamente capta usuarios cautivos, no representando una
alternativa al vehiculo privado. Sélo mueve 10 millones de viajeros al afio,
frente a los 80 millones que mueve TUSSAM para una poblacidn similar.
En cuanto a la politica tarifaria, existe tarjeta Unica de transportes del
Consorcio de Transporte Metropolitano con politica de bonificaciones por
trasbordo, pero solo funciona como tarjeta monedero y no existen abonos
mensuales por zona. La zonificacion a efectos tarifarios presenta
diferencias atendiendo al modo de transporte que se elija.
Las conexiones del Aeropuerto-Ciudad no dispone de conexidn ferroviaria
que favoreceria el uso de viajes combinados Tren-Avidn y permitiria
completar la red exterior y generar nuevas sinergias con otras zonas de la

geografia andaluza.
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- La SE-30, se encuentra al limite de su capacidad de servicio, por lo que se

hace imprescindible la finalizacién de la Ronda SE-40.

El resultado del deficiente funcionamiento del sistema de transportes del area
metropolitana, hace que la mayor parte de los viajes que se generan, con
destino a Sevilla, se lleven a cabo en vehiculo privado, generando problemas de
congestidon en los accesos a la capital, que posteriormente se trasladan a los
principales viarios de conexién con dichos puntos y problemas de

estacionamiento en el interior de la ciudad.

En lo que respecta al ANALISIS DE LAS CONDICIONES DE LA MOVILIDAD INTERNA
DE LA CIUDAD DE SEVILLA se han obtenido las siguientes conclusiones:

- En el apartado de Energia y Medio Ambiente, la ciudad cuenta
actualmente con un protocolo de actuacion ante episodios de
contaminacion del aire. Los datos de registros de emisiones recogidos en
las estaciones de la Red de Vigilancia y Control de la Calidad del Aire indican
qgue existen determinados puntos, fundamentalmente los ubicados en las
zonas de Bermejales, Santa Clara -por su cercania a los puntos mas
congestionados de la SE-30-, y Torneo-Casco Antiguo, que presentan
valores superiores a los limites diarios de contaminacion, y que aunque no
se trata de superaciones permanentes de gravedad, es necesario actuar
sobre dicha circunstancia.

- En materia de Movilidad Peatonal, no se detectan deficiencias importantes
que dificulten la movilidad peatonal con caracter general, salvo en Casco
Antiguo y Casco Histdrico de Triana. La escasa seccion de la mayoria de
dichas calles hace que en muchas de ellas no existan aceras o sean
insuficientes, obligando a transitar a las personas por las calzadas, no
adaptadas en muchos casos a la normativa de accesibilidad y generando

situaciones de riesgo para la seguridad vial. También se detectan
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deficiencias, aunque de menor entidad en otras zonas como Torreblanca,

Parque Alcosa, Bellavista, Avenida de Jerez, Pineda, Ciudad Jardin, Nervion

Viejo, Cerro, Padre Pio-Palmete, Valdezorras, Santa Clara y Tablada.

Andlisis de Movilidad Peatonal por Macrozonas
3 ari s A 34 . i
» ’ v ’
¢ ’
.

Leyenda:

B Movilidad Peatonal Adecuada
Movilidad Peatonal Deficiente

L] Movilidad Peatonal Mejorable

Anilisis de Movilidad Peatonal por Macrozonas. Fuente: Elaboracién Propia

La mayor parte de las carencias se concentran en materia de falta de
adaptacion a la normativa de accesibilidad universal, si bien se trata de
carencias puntuales, solventables con actuaciones ordinarias a través de
actuaciones menores.

Se detecta una cierta complejidad en los itinerarios por ocupacién de los
mismos por distintos elementos de mobiliario urbano, arbolado, veladores
y otros elementos dispersos a lo largo de la seccién de los itinerarios
peatonales que con una adecuada ordenacidon de los mismos podrian
convivir de forma adecuada en la mayoria de los casos a la vez que se
despejan itinerarios peatonales sin obstaculos.

En lo que respecta a la movilidad ciclista, la red de vias ciclistas de la

ciudad es en general muy buena, contando con una red extensa y bien
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mallada, aunque se detectan zonas con algunas carencias en la
continuidad de la red en zonas de poligonos industriales y comerciales. Se
hace uso excesivo de acera bici. En el Casco Antiguo hay zonas cuya
comunicacién en bicicleta resulta compleja, dado que los sentidos de
circulacién del viario compartimentan zonas para evitar el trafico de paso
por el interior de esta zona, lo cual también afecta a las vias ciclistas. La
siniestralidad es baja gracias fundamentalmente a la amplia red de vias
ciclistas segregadas del trafico. La red de bicicleteros es amplia, y se
encuentra actualmente amplidandose en los puntos donde se habia
detectado demanda. Sin embargo, el mantenimiento de la infraestructura
es deficiente en algunas zonas, y se considera necesario dotar de
sefalizacion vertical indicativa de destinos y de ubicacion de bicicleteros. El
sistema de bicicleta publica funciona correctamente, aunque el tipo de
bicicletas resulta pesado e incodmoda, y la rigidez del sistema de
biciestaciones hace que no sea posible atender la demanda en estos
elementos de forma adecuada. También es necesario resolver puntos de
conflicto principalmente con el peaton debido a invasion de acerados en
su dia para construccion de vias ciclistas, asi como otros puntos con
trazados excesivamente sinuosos.

En materia de Transporte Publico Urbano, |la Red de Tussam cuenta con
niveles de calidad buenos en general. Aun asi, se ha detectado que: la red
de carriles bus se encuentra inconexa en algunos puntos, y es escasa en la
zona sur; existe una falta de disciplina viaria en respeto de carriles
reservados por el resto de usuarios; el nUmero de paradas es excesivo en
algunas lineas, y disponen de recorridos complejos. Estas cuestiones
generan que los tiempos de viaje resulten excesivos en muchos casos y

gue la velocidad comercial resulte mejorable.
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Cobertura red Tussam

Leyenda:

Red Tussam

[} . - Cobartura 150m,
3.1l
S | Gobertura 300m.
b K
S | Poblacion cubierta.
e . ] .

| e ' ) 150m ; 481,365

\ ’ | B R 300m : 648 491

Cobertura de la red de transporte Urbano

Ademas de lo anterior, las zonas Este y Norte requieren ya de la
implementacion de sistemas de transporte ferroviario con una mayor
capacidad y mejor velocidad comercial que el autobus, especialmente en
su conexién con el Casco Antiguo, y Nervidn, pero también con la zona Sur
de la ciudad donde se concentran importantes equipamientos sanitarios y

educativos.
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Las macrozonas Sur, y Palmera-Bellavista requeriran en breve de sistemas
ferroviarios atendiendo a la demanda actual y la futura prevista con los
nuevos desarrollos urbanisticos comerciales y residenciales.

La Distribucion Urbana de Mercancias presenta un funcionamiento
aceptable en la ciudad en general, salvo en las zonas de Casco Antiguo y en

menor medida en el Casco Historico de Triana.

Situacion de las plazas reservadas para carga y descarga por zonas.

Distrito Norte.

5N

\

g 3.‘: ‘—~/

San/Pablo/Santa Justs

Los Remedios

[ Macrozones

[ po—
| oefioente

Situacion de las plazas de carga y descarga por zonas. Fuente: elaboracion propia

El Casco Antiguo presenta problemas de saturacion de las zonas de carga 'y
descarga debido a una gran cantidad de establecimientos con demanda
muy atomizada de distintos productos, que se concentran en zonas muy

concretas en tramos horarios muy definidos, y a su vez no existe
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posibilidad de ampliar los espacios para carga y descarga debido a su
ubicacidon en zona de calles de escasa seccidon. La regulacion de tiempos
maximos de permanencia tampoco es adecuada, dado que impide las
largas estancias para cargas y descargas lentas, y favorece el
estacionamiento inactivo en infraccion. Se trata de un modelo inadecuado
que requiere de un cambio.

En materia de Circulaciéon y Viario, la calidad del trafico en general es
buena en la ciudad, pero se detectan algunos puntos con velocidades muy
lentas o lentas, principalmente provocadas por las entradas/salidas de
fuertes flujos circulatorios del exterior, o la confluencia de los viarios y
rondas exteriores con los viarios continuacion desde los ejes exteriores de
la ciudad. La falta de capacidad de determinados tramos y enlaces de la SE-
30, provoca que muchos usuarios prefieran usar como alternativa los
viarios interiores de la ciudad en lugar de |la ronda de circunvalacion, lo cual
genera traficos de paso en un entorno urbano y tensiona la capacidad de
los cruces y el viario.

En materia de Seguridad Vial, la ciudad de Sevilla cuenta con una
estrategia de seguridad vial que viene implantando de forma paulatina en
los distintos barrios de la ciudad desde el afio 2016 y que ha permitido la
reduccion del numero de victimas en un 21% en los ultimos 3 aios. Dicha
estrategia carece sin embargo de campafias de comunicacion vy
sensibilizacion que podrian ayudar en la reduccion de accidentes junto
con el resto de estrategias emprendidas.

En materia de Aparcamientos, el documento lleva a cabo un analisis a nivel
de distritos y de barrios de la oferta y la demanda de aparcamiento diurno
y nocturno. En general, se detectan principalmente problemas generados
por una necesidad de estacionamientos para residentes. También se

analiza el estacionamiento regulado en via publica, cuyo disefio presenta
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graves deficiencias en la definicién de las zonas que provocan un efecto
frontera que perjudica seriamente a los vecinos de las calles aledaiias a
las zonas reguladas, para cuyo disefio no se han tenido en cuenta la
excesiva cercania a los puntos de atraccidn de viajes, saturando estas zonas
por usuarios en busca de estacionamiento sin regular en las cercanias de su

destino.

Mapa de calor. Inventario de Estacionamientos de la Ciudad de Sevilla. Fuente: Aussa

6. Estrategia y Objetivos del PMUS 2030

A la vista de los resultados que arroja el diagndstico, los retos para alcanzar los
objetivos marcados para el afio 2030 se van a producir tanto en las dindmicas y
las necesidades de los habitantes de Sevilla, como en la recepcién de visitantes.
En este sentido, la integracion de los nodos de transportes urbanos,

metropolitanos, interurbanos e internacionales es una de las piezas maestras de
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la planificacion de la movilidad y de la estructura urbana. Las propuestas de

actuacién definiran el camino para conseguirlo.

El PMUS esta concebido como un marco de objetivos y planificacién a corto,
medio y largo plazo. Este marco engloba programas de actuacidon y propuestas
que puedan ser modificadas en el tiempo, a través de una continua revision y
evaluacion de las mismas. La inclusion de un horizonte a largo plazo permite
asumir objetivos ambiciosos de sostenibilidad, reducciéon de emisiones, balance
energético y reparto modal, asi como objetivos de indole social. Son, éstos,
objetivos que no pueden ser conseguidos a corto plazo pero imprescindibles para
marcar las lineas de trabajo necesarias para transformar los programas de

movilidad actuales.

& W

Estrategia A

Estrategia B

Somos conscientes de la complejidad del PMUS, por la cantidad de cambios que
propone para la ciudad. Son muchas las acciones que se tienen que afrontar: la
transformacion y potenciacion de una red de transporte publico descarbonizado
gue se extienda al area metropolitana de Sevilla; la movilidad peatonal y ciclista;
los accesos a la ciudad y las conexiones metropolitanas; la dotacién de zonas de
aparcamiento y su regulacidn; las mejoras en la circulacion del trafico urbano; las
limitaciones y los cambios en la circulacion de los viarios; la distribucién urbana

de mercancias, entre otros. Todos esos cambios requieren una accion planificada
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y una visién que debe ser lo mds compartida posible. A la larga nos sentiremos

orgullosos de esos cambios, aunque en el corto plazo supongan algunos esfuerzos

y sacrificios por parte de todos. Es necesaria una alianza publico privada y la

participacion ciudadana para conseguirlo. Eso pretendemos.

MOVILIDAD Y ODS: IMPACTOEN 11 OBJETIVOS

@ OBIJETIVE3S SosteniaLe

1 :umm

'0 OF S0l DADES

DE DESARROLLO
SOSTENIBLE

) @

El documento de diagndstico ha sido clave para obtener una imagen real de la

movilidad en Sevilla, y ese conocimiento nos ha servido como punto de partida

para definir tanto los objetivos a alcanzar, como las propuestas concretas a

ejecutar en este periodo temporal.

Los objetivos son los pilares cruciales en todo proceso de planificacion y se han

determinado teniendo en cuenta dos grandes referentes:

Primero, los grandes retos de la ciudad, que en el caso de la ciudad de Sevilla
dimanan del Plan Estratégico de Sevilla 2030 (PES 2030) y de la Alianza para la
Reactivacién Social y Econdmica de Sevilla, ambos documentos enlazados con

los Objetivos de Desarrollo Sostenible 2030 (ODS).
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El PMUS esta concebido de forma integral y asume los compromisos de ciudad
establecidos en el Plan Estratégico de Sevilla 2030 (PES 2030) y en la Alianza
para la Reactivacion Social y Econdmica de Sevilla ante la crisis del

coronavirus que establecen su marco de referencia:

LA VISION COMPARTIDA DEL PES 2030

“La apuesta por la movilidad sostenible en la Sevilla Compartida debe
basarse en la existencia de multiples sistemas de transportes, con
prioridad al transporte publico descarbonizado y a la movilidad no
motorizada, con el desarrollo de ejes peatonales y el carril bici. Especial
atencion a la conexion con el drea metropolitana, el desarrollo de
nucleos intermodales y a la pacificacion del trdfico, especialmente en las
zonas mas sensible ambiental y patrimonialmente, como es el centro
urbano. La persona viandante debe considerarse el elemento prioritario,
en funcion del cual se disefia la movilidad de la ciudad. Todo ello sobre
la base de la planificacion y la participacion a través del Plan de

Movilidad Urbana Sostenible”.
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e Y, segundo, de los que se ponen de manifiesto en el diagndstico de la

movilidad urbana.

A partir de estos pilares, hemos definido desde el consenso alcanzado en las
primeras fases del proceso de debate, didlogo y participacidon institucional y
social, unos objetivos generales que son los que nos han permitido a su vez
establecer los objetivos especificos de caracter técnico definitivos sobre los que

se basan el conjunto de medidas que mas adelante se detallan.

6.1. Objetivos generales

Partiendo de las premisas anteriores, los objetivos generales del PMUS 2030 son

los siguientes:

v" La movilidad como derecho ciudadano “La ciudad en 20 minutos”.
v' Combatir el cambio climdtico. Reducir las emisiones GEI al menos un 55%.

v’ Integracion de la movilidad sostenible del drea metropolitana.

Estos objetivos generales, vienen a sustentar los 3 pilares basicos del
Desarrollo Sostenible. Por un lado la sostenibilidad social, mediante el
establecimiento de politicas que permitan el acceso a las personas, en
cualquier parte del territorio, a un sistema de transporte rapido y eficiente, a
una distancia razonable de su domicilio, que conecte los barrios e integre el
territorio, y que abandone el concepto de la posesion del vehiculo como
simbolo de modernidad, de forma que el coche pase a un segundo plano,
priorizdndose el transporte publico, el peatdn y la bicicleta como elementos

de equilibrio social.

“Si antes, la modernidad de las ciudades se media por su tasa de

motorizacion y el numero de vehiculos que existia, el nuevo indice de
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modernidad debe de basarse en el numero de ejecutivos con corbata
que viajan en el metro, el autobus, en bicicleta o caminando por la

calle”

Por otro lado, la sostenibilidad medioambiental, como eje fundamental de
cualquier politica publica, o privada que nadie puede cuestionar en el
momento en que nos encontramos, y que se encuentra ampliamente
sustentada por los numerosos compromisos adquiridos a nivel global
respecto a la necesidad de reducir de forma drastica las emisiones de GEl en

la préoxima década, y la declaracion de emergencia climatica.

Por ultimo la sostenibilidad econdmica que debe de planear de manera
transversal en todas las medidas que se propongan, de forma que se apueste
por aquellas alternativas cuyo analisis funcional cumpla con los requisitos
exigibles en cada uno de los niveles, al menor coste posible, tanto de
construccion, como de explotacidn, y para el ciudadano a la hora de acceder
a los servicios publicos. Pero también por la componente econdmica que
supone el desarrollo e integracién de la ciudad de Sevilla con su area
Metropolitana a través del sistema de transportes, que fortalezca y fomente

las sinergias para la creacion de empresas y empleo.

v" La movilidad como derecho ciudadano “La ciudad en 20 minutos”

La Carta Mundial de Derecho a la Ciudad incorpora el derecho a la movilidad. Y
los sistemas legales modernos tienden a incluirlo por ser su contribucién a la
cohesion social y al crecimiento econdmico. Asi se recoge en el Anteproyecto de
Ley de Movilidad Sostenible y Financiacién del Transporte Urbano, presentado
por el Gobierno de Espana el pasado mes de julio de 2019. El espiritu de esta ley
es considerar la movilidad como un derecho, colocando al ciudadano y a la

movilidad cotidiana en el centro de las decisiones. Coincidimos.
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Los ciudadanos tienden a elegir su medio de transporte teniendo en cuenta
muchos factores y, entre ellos, resulta decisivo los tiempos de duracion del viaje
gue piensan realizar, cambiando el medio elegido si supera unos 20 minutos de
tiempo de duracion del desplazamiento. Este es un primer objetivo del PMUS
contribuir a lograr lo que hemos denominado “la ciudad en 20 minutos”. En el
caso de Sevilla, se supera esa barrera psicolégica en los desplazamientos
motorizados en coche y, sobre todo, en los transportes publicos, condicionados
ambos por la congestidn del trafico en las horas puntas. Reducir esa congestion
no solo depende de decisiones en materia de trafico o de las carencias en las
infraestructuras de movilidad, también el propio modelo urbano de cada barrio es
determinante. Debemos de conseguir que esa media baje por debajo de los 20
minutos, pero no de cualquier manera. De nada nos sirve que la media baje
gracias a la reduccién de tiempos de viaje del vehiculo privado, dado que
dejariamos de lado a aquellas personas que no tienen la posibilidad de acceder a
este modo de transporte. Debemos de conseguirlo de forma equilibrada. Siempre
va a haber diferencias entre los tiempos de los distintos modos, pero debemos de
fijar un limite por debajo del cual no consideremos aceptable la propuesta. No
seria socialmente sostenible. Por eso, nuestro objetivo debe de contemplar
reducir las diferencias entre tiempos de viaje entre los distintos modos de

transporte.

v" Combatir el cambio climdtico. Reducir las emisiones GEIl al menos un 55%

La Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible, aprobada en abril por el Gobierno
de Espaia, establece la evolucion de la movilidad hacia modelos econémicos de
bajo consumo de carbono y menor consumo energético, haciéndolo con criterios
de equidad social y reparto justo de la riqueza: “Una movilidad sostenible implica

garantizar que nuestros sistemas de transporte respondan a las necesidades
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economicas, sociales y medioambientales, reduciendo al minimo sus

repercusiones negativas”.

En este sentido se ha expresado el plan de accién aprobado por la Comisidon
Ejecutiva del Plan Estratégico de Sevilla 2030 en la “Alianza para la "Reactivacion
Social y Econdmica de Sevilla ante la crisis del coronavirus”. La estrategia octava

establece la lucha contra el cambio climatico y la contaminacion:

“Las particulas que componen lo que llamamos polucion vuelven a las
personas mds vulnerables a las enfermedades respiratorias y ha
contribuido a aumentar la mortalidad por el COVID 19 en las grandes
ciudades. Las iniciativas para la lucha contra el cambio climdtico y la
reduccion de la contaminacion son también un gran motor de inversion
y de generacion de empleo, a la vez que mejora nuestro modelo

econdémico y social”.

El diagndstico del PMUS establece que hay zonas de Sevilla donde se concentran
las mayores densidades de trafico que provocan problemas de congestidon en
horas punta y mala calidad del aire en las zonas adyacentes. Estas zonas son: el
Centro de Sevilla-Torneo, la zona Santa Clara-Alcosa-Sevilla Este lindando con la
Gota de Leche; la zona San Jeronimo colindante a la ronda supernorte y a los
Bermejales, ubicado bajo el Puente del Centenario. También en los accesos a
Sevilla procedentes de la corona metropolitana del Aljarafe; de la zona este de

Alcald de Guadaira y del eje carretera de Utrera. En todas estas zonas tenemos

pocos dias al afio con buena calidad del aire (menos de uno de cada tres dias).




En consecuencia con lo anterior, el trafico privado motorizado que soporta la
zona centro de la capital y los accesos del area metropolitana a Sevilla capital, son
un problema que hay que mejorar, para lo cual tendremos que intervenir en el
reparto modal a favor de modos mas eficientes desde el punto de vista
medioambiental, para rebajar la presién del trafico sobre estas zonas, y también
para conseguir que el uso de energias limpias en el transporte sea una realidad en

nuestra ciudad.

Nuestros objetivos de reduccion de emisiones coinciden, en todo caso, con los
establecidos a nivel internacional y europeo y queremos contribuir con una
reduccion de las emisiones GEI establecidas para el 2030 y ser una ciudad

climaticamente neutra en 2050.

v" Integracion de la ciudad con el 4&rea metropolitana.

El Plan Estratégico de Sevilla 2030 muestra como uno de sus grandes objetivos el
desarrollo de una gobernanza metropolitana. La movilidad es un factor decisivo
para lograr el desarrollo del area metropolitana de Sevilla. EIl PMUS 2030 asume

este gran objetivo de la ciudad.

La mejora de las infraestructuras en los ultimos treinta afios ha hecho posible que
la vida de las personas en un radio de unos 30 minutos de Sevilla este
intimamente ligada a la ciudad. Y ese territorio tiene mas poblacidn que la propia
ciudad. En su conjunto Sevilla es una auténtica metrdpolis de mas de 1,5 millones
de personas (Large Urban Zone, LUZ), la cuarta mds importante de Espaia, tras
Madrid, Barcelona y Valencia, con una renta media similar a la espafiola. Ademas
éste area es de las mas dinamicas de toda Espafia: ha experimentado un aumento
de mas de 140.000 personas (9,1% de crecimiento) en los ultimos cinco afios

(2013-2018).
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En consecuencia, la movilidad de la ciudad de Sevilla no sélo depende de los

habitantes censados en ella Sevilla y la ciudad soporta una presion demogrdfica

muy elevada: Sevilla tiene, junto a Barcelona, la mayor presidon de movilidad de

todas las grandes areas Luz de Espana. La poblacion del area Luz es un 225%

superior a la de la capital. El area de influencia de Sevilla tiene una movilidad muy

dependiente del trafico privado motorizado.
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399.284 vehiculos diarios en Sevilla
53,7% vehiculos del interior de la ciudad

46.3% vehiculos del exterior de la ciudad

Las principales zonas de generacion de viajes exteriores en vehiculo privado son:

e Zona Aljarafe Central y Aljarafe Sur

e Zona Este Alcala de Guadaira-Utrera-Montequinto y Eje A-4

La movilidad en el area metropolitana de Sevilla esta muy condicionada por las

deficientes infraestructuras y la descoordinacion de los servicios de transportes

publicos.

e La SE 30 esta incompleta, esta colapsada y en muchos casos ya ha sido

absorbida por la ciudad. La SE 30 necesita una mayor integracion con la
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ciudad desplazando traficos hacia la SE-40, ya que presenta congestion de
forma habitual en toda su extensiéon, con un elevado porcentaje de
vehiculos pesados, y ha sido fagocitada por la ciudad al convertirse en
frontera entre barrios, y presenta unos enlaces inadecuados con el viario

urbano.

La SE 40 es fundamental para desviar el intenso trafico existente que no
requiere pasar por la ciudad. Sevilla es el nodo logistico mds importante del
Sur de Europa y las zonas que presentan una mayor contaminacién en el
area metropolitana tienen que ver con este problema que tiene que ser

afrontado con celeridad por el Estado.

A la vez el transporte publico de la poblacidn que vive fuera de Sevilla, pero
que acude a Sevilla a trabajar, estudiar o de ocio es, en general, muy
deficiente. El ciudadano que vive fuera de Sevilla tiene pocas opciones

fiables para ir a Sevilla, si no es en su vehiculo particular:

* Es muy deficiente la dotacidn, la regularidad y la coordinaciéon de

las lineas de autobuses que gestiona el Consorcio de Transportes.

* Alli donde existen corredores ferroviarios bien planificados, la
linea uno de metro y los trenes de cercanias de Renfe Dos
Hermanas-Utrera, el transporte publico metropolitano es una

opcion con éxito.

Si no actuamos sobre la movilidad del area Metropolitana, no conseguiremos que

la movilidad de Sevilla sea Sostenible. Debemos conseguir extrapolar los objetivos

gue nos marcamos como ciudad al sistema de transporte del drea metropolitana,

integrando la misma en un uUnico modelo de movilidad coordinada y compartida

por las distintas administraciones publicas.

pag. 35




6.2. Objetivos especificos

Resulta evidente que el primero de los objetivos, que van a marcar el desarrollo
del resto de objetivos del Plan, serd la reduccion de las emisiones de GEl en el
55% establecido por la UE, de forma que se obtengan los valores indicados

anteriormente:

Obijetivo 2030 Objetivo 2030

Emisiones GEI ton CO2 Afo Base
eq/afio 2005 PACES 2017 Plan estratégico
(40% del 2005)  (55% del 2005)

Autobuses 65.329 47.687 39.197 29398
Vehiculos de 391.768 182.640 235.061 176.296
mercancias
Vehiculos privados 774.104 647.587 464.462 348.347
motorizados
Total 1.231.201 877.914 738.721 554.040

Sin embargo antes de establecer de forma definitiva los objetivos especificos del
Plan, es necesario llevar a cabo una reflexidon acerca de la necesidad de conseguir

alcanzar los 3 pilares de la sostenibilidad (social, medioambiental y econémica).

De este modo, una apuesta exclusiva por el empleo de energias limpias en el
transporte conseguiria sin lugar a dudas un cumplimiento de los objetivos
medioambientales que se establezcan, pero no conseguirian alcanzar objetivos
funcionales en materia de reduccién de los tiempos de viaje, o alcanzar cuotas de
reparto modal que permitiesen optimizar el espacio de las ciudades y su
recuperacion para el disfrute de las personas. Dicho de otro modo, tendriamos
atascos y problemas de aparcamiento “O emisiones”. Por lo tanto, no cumpliria
con la necesaria componente social que debe de cumplir el sistema de

transportes de una sociedad evolucionada.

Por el contrario, una apuesta exclusiva por los aspectos funcionales (mejora del

reparto modal y de los tiempos de viaje), si bien permitirian una mejora en la
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reduccion de las emisiones de GEl's por el trasvase del vehiculo privado hacia
otros modos menos contaminantes, por si solo no conseguiria alcanzar los
ambiciosos objetivos medioambientales en materia de reduccién de emisiones

establecidos por la UE.

La sostenibilidad de este Plan de Movilidad Urbana debe por tanto de radicar en
el establecimiento de unos objetivos equilibrados, aunque ambiciosos, en materia
de alteracion del reparto modal hacia el transporte publico y resto de modos de
transporte blandos que permita contribuir a la reduccién de emisiones, y a su vez
liberar espacio para la puesta a disposicidon de las personas, y la mejora de los
tiempos de desplazamiento medios, pero también en intentar reducir las
diferencias entre los tiempos de desplazamiento medios de cada uno de los
modos de transporte, especialmente entre el vehiculo privado y el transporte
publico para que el empleo de uno u otro no sea reflejo de desigualdades
sociales, y a su vez una apuesta por las energias limpias en el transporte que
permita complementar las medidas anteriores para alcanzar la reduccién de
emisiones de GEls establecida por la UE para 2030, como primer paso para

conseguir alcanzar la neutralidad climatica antes del 2050.

El objetivo principal del Plan de Movilidad sera por lo tanto mejorar el reparto
modal de la ciudad, reduciendo la participacion del vehiculo privado en favor del
transporte publico y de los modos blandos (bicicleta y a pie) recuperando el
espacio publico para las personas. En concreto se establecen los siguientes

objetivos especificos para el PMUS:

1. Que 2/3 de los desplazamientos se realicen en modos mas sostenibles y
s6lo 1/3 en vehiculo privado. Esto implicaria que la participacion del
vehiculo privado en el reparto modal de la ciudad decrezca hasta un

33,33%.
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2. Que el sistema de transportes sea mas eficiente, mejorando los tiempos
medios de viajes de cada modo. En este sentido se establece como objetivo
gue el tiempo medio de viaje no sea superior a 20 minutos, y que en
ningun caso supere los 25 minutos por modo, es decir que ningun viaje en
los distintos modos de transporte suponga un tiempo medio superior al
25% del tiempo medio de viaje.

3. Dado el importante volumen de viajes entre Sevilla y el Area Metropolitana,
que supone un 46% del total de vehiculos que soporta el nucleo urbano,
otro de los objetivos sera establecer elementos de integracion para

mejorar el sistema de transportes entre Sevilla y el Area Metropolitana.

Estos objetivos establecen valores concretos que permitiran hacer un
seguimiento de la repercusion de las medidas del Plan y que tendran una
repercusion directa sobre la reduccion de las emisiones de la ciudad derivadas del
trasvase de usuarios del vehiculo privado hacia modos mas sostenibles, de un
sistema de transporte mas eficiente reduciendo los tiempos medios de
desplazamiento, y mejorando el sistema de transportes con el area

metropolitana.

Por ultimo, con el objeto de complementar los objetivos anteriores que permitan
alcanzar los objetivos en materia de reduccién de emisiones, el Plan de Movilidad
asume igualmente como propio, el objetivo de la Oficina del Plan Estratégico
Sevilla 2030 de que la cuota de vehiculos privados 0 emisiones alcance el 10% en
el 2030, y adoptara para ello medidas que favorezcan el fomento del vehiculo
eléctrico, asi como las infraestructuras necesarias de la propia evolucién del
parque de vehiculos eléctricos, con ayudas e incentivos a este tipo de movilidad.
Dentro de dicha linea de actuacion, se establece como objetivo especifico que de
los viajes realizados en transporte publico, al menos el 75% seran realizados en

vehiculos 0 emisiones.
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6.3. Estrategia

En movilidad, la ciudad de Sevilla tiene que reducir la contaminacion y a la vez
tiene que ser mds transitable y agradable para la ciudadania. El desafio del
cambio climatico nos fuerza a una transicion hacia una movilidad limpia y la
movilidad tiene que avanzar hacia la descarbonizacion. El peatdn, la bicicleta y el
transporte publico descarbonizado son los principales modos de transporte en el
modelo de ciudad que queremos. Esta prioridad estratégica se simbolizan en la

denominada “Piramide Invertida de la Movilidad Sostenible”
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La apuesta por el peaton, la bicicleta, y el transporte publico presidiran todo el
proceso de toma de decisiones durante la redacciéon del PMUS, cada uno de ellos
circunscritos en el alcance de los desplazamientos que las personas realicemos a
diario. Se trata por tanto de buscar el equilibrio, de que aquellos desplazamientos
gue por distancia y tiempo podamos hacer andando o en bicicleta, los hagamos
de este modo, y en caso de que estos parametros excedan los valores maximos
admisibles por cada una de las personas, que dispongamos de una oferta de

transporte publico competitiva que permita cumplirlos, todo ello sin relegar al
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coche al olvido, dado que a pesar de lo anterior, se trata de un modo de
transporte que esta presente en nuestras vidas y lo seguird estando en un futuro,
pero poniéndolo en el lugar que debe de ocupar realmente, que es una utilidad
restringida a aquellos casos donde su uso resulta imprescindible, para lo cual,
también se prevén actuaciones en materia de circulacién vy viario, vy
estacionamiento, entendiendo este ultimo tanto como un elemento que posee la
doble virtud tanto de poder facilitar el empleo del vehiculo en determinado tipo
de viajes, como de penalizar el uso del mismo para otros, siempre de forma
equilibrada con el resto de modos de transporte y una adecuada oferta de

transporte publico.

Facilitar la movilidad como resultado del viaje desde un origen a un destino, sin
gue esto signifique el uso del automovil es otro de los grandes retos. Muchos de
nuestros jovenes ya han optado por no sacarse el carnet de conducir. En la ultima
década ha bajado en mas de un 40% la cantidad de jovenes entre 18 y 25 anos
qgue se han sacado el permiso en Espana. A estos jovenes no les parece tan
importante tener un vehiculo propio. Sevilla, como las grandes ciudades del
mundo, tiene que avanzar hacia soluciones de servicios multimodales de
movilidad inteligente. Las motos, bicis y patinetes eléctricos son hoy una
alternativa para un numero creciente de ciudadanos. Este es otro de los cambios
importantes en el paradigma de la movilidad sostenible inteligente. Son
necesarias infraestructuras especificas y también una sistemadtica actividad
publica reguladora de su circulacién y ocupacion del espacio publico. Todo ello

debe hacerse de forma ordenada y sostenible.

7. Resumen de las propuestas de actuacion.

Las medidas que se proponen se orientan hacia un doble propdsito: por un lado el

de solventar o corregir los problemas detectados en la fase de diagndstico; por
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otro lado, potenciar los modos blandos y el transporte publico de acuerdo con lo

recogido en la estrategia del Plan, y los objetivos establecidos en el mismo.

Las medidas contempladas por el Plan para la mejora de la movilidad interior se
dividen en 8 capitulos, organizados por tematica, de acuerdo con el siguiente

esquema:

Gestion de la movilidad

Propuestas para la movilidad peatonal
Propuestas para la movilidad ciclista
Transporte Publico

Distribucion de Mercancias

Viario y Circulacion

Aparcamiento

© N o U0 K~ W N e

Medidas de Apoyo a la descarbonizacion en el transporte

Dentro de cada uno de estos apartados se recogen un conjunto de medidas
orientadas al cumplimiento de los objetivos indicados, ordenadas bien por
estrategia o por dmbito espacial, dependiendo del tipo de medidas de que se
trate, dado que algunas de ellas no permiten su agrupaciéon por unidades

administrativas municipales.

El Plan también recoge un conjunto de propuestas de medidas orientadas a la

mejora de las conexiones metropolitanas.

7.1. Propuestas de mejora de las Conexiones Metropolitanas

En una Ciudad como Sevilla que es ciudad central de su area metropolitana, el
trafico metropolitano ejerce una influencia decisiva en la ciudad al suponer casi
la mitad de los vehiculos que diariamente circulan y estacionan en Sevilla, por lo

gue aunque por una cuestion competencial el alcance del PMUS es urbano, no
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tiene sentido abordar la movilidad del interior de la ciudad sin tener en cuenta la

movilidad del area metropolitana.

En este sentido, Sevilla esta dispuesta a asumir la iniciativa de impulsar con las
administraciones publicas responsables, cada una de las actuaciones que se
presentan, dentro del respeto por las competencias que cada administracién
ostenta, para conseguir que el conjunto de las mismas sea una realidad antes del
2030. Son medidas ambiciosas en muchos casos, pero realistas si cuentan con el
impulso adecuado, planteadas con el convencimiento de que contribuirian a una
mejora sustancial del sistema de transporte y la sostenibilidad del modelo de

movilidad de Sevilla y su area metropolitana.

v Gobernanza del Transporte Publico Metropolitano

El modelo actual de funcionamiento del Consorcio de Transporte Metropolitano
Area de Sevilla, basado en un modelo asociativo de los municipios consorciados
es mejorable. Experiencias recientes han puesto de manifiesto que la evolucién
de este tipo de modelo hacia féormulas en las que se produce la delegacién de
todo o parte de las competencias municipales en materia de transporte urbano
en un organismo supramunicipal ofrece mejor capacidad de respuesta a la gestion
conjunta para la gestion de una movilidad sostenible en areas metropolitanas. Se

trata de conformar una autoridad unica del transporte metropolitano.

En el medio plazo podria configurarse como objetivo lograr una férmula de
colaboracion entre los municipios del area metropolitana de Sevilla que generan
mayor numero de viajes entre éstos y la urbe que posibilite la delegacion de las
competencias sobre los servicios de transporte publico urbano en una autoridad
Unica de transporte metropolitano de viajeros por parte de los municipios que se
adhieran voluntariamente. TUSSAM se ofrece como voluntaria para asumir esa
responsabilidad, que permitiria una gestiéon conjunta del transporte publico

colectivo metropolitano para que constituya una alternativa eficaz a la movilidad
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en vehiculo privado y permita el logro de objetivos vinculados a la redistribucion
del reparto modal y a la protecciéon del medio ambiente, de forma similar a la

existente en las dreas metropolitanas de las principales ciudades del pais.

v' Sistema Tarifario

Se propone una transformacién total del sistema tarifario Metropolitano,
mediante el establecimiento de abonos de transportes con tarifa plana mensual
por zonas, sin discriminacidon por precio- modo de transporte, que permita a los
usuarios tomar la decision del modo de transporte mas adecuado sin atender a su
precio, y que se lleven a cabo los estudios necesarios por parte del Consorcio de
Transporte que desemboquen en el establecimiento de una verdadera tarjeta y

tarifa unica mensual para los usuarios.

v Red de Metro Metropolitana

El PMUS propone que se ejecuten actuaciones que permitan reducir la entrada
masiva de vehiculos desde la zona Este del drea metropolitana (Eje Alcala de
Guadaira — Utrera — Dos Hermanas) y la zona Oeste (Aljarafe). Para ello, plantea la
necesidad de que se finalicen las obras y puesta en explotacién del metro ligero
hasta Alcald, y que se continue con la red de metro del Aljarafe, o al menos un
tipo Metro Bus en plataforma reservada, como el que se encuentra desarrollando
el municipio de Dos Hermanas, que resulte efectivo para conectar de forma agil a

los habitantes de esta zona con el Metro de Sevilla.

v' Aparcamientos disuasorios metropolitanos

Para aquellos usuarios que no tengan mas remedio que desplazarse en coche
fuera del drea metropolitana para posteriormente acceder a la ciudad, deben de
plantearse la ejecucion de aparcamientos disuasorios metropolitanos en las
entradas a la ciudad por las zonas Este y Oeste, en la zona aledafia a las actuales

instalaciones del 112 junto a la Av. Del Deporte-Av. Pero Mingo, actuando como
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parking disuasorio en la cabecera de la futura linea 2 de Metro y conexidn directa
a la misma, y en la zona del Charco de la Pava, al otro extremo de esta linea para
dar servicio a los usuarios procedentes de la zona de Alcala de Guadaira y el
propio barrio de Torreblanca, y del Aljarafe respectivamente. Se trata por tanto
de aparcamientos al servicio del darea metropolitana que disuaden y a su vez
ofrecen una alternativa a la penetracion de vehiculos de estas zonas en el interior
de la ciudad, y que se encuentran perfectamente conectados con el transporte
publico mediante la futura linea 2 de Metro, si bien podrian estudiarse soluciones

provisionales de transporte publico de forma anticipada a la misma.

v Mejoras en el sistema de autobus Metropolitano

La fiabilidad del sistema de transportes de autobus metropolitano hoy por hoy
esta comprometida. Esta falta de fiabilidad hace que el sistema no resulte ni tan

siquiera una alternativa para los desplazamientos al trabajo o por estudios.

Es necesario finalizar la dotacion a los autobuses de SAEs (Sistemas de Ayuda a la
Explotacién) propios del Consorcio con registros de posicionamiento continuos
gue permitan controlar la prestacion de los servicios de los operadores, y a la vez
obtener y ofrecer al usuario informacion real y veraz de los horarios de paso y
tiempos de recorrido asi como la implementacidon de un centro de control de
trafico metropolitano de autobuses, permitiendo dotar al sistema de una

fiabilidad hoy inexistente.

El reestudio de las actuales concesiones, que vienen en gran parte de hace mas

de una década, también es necesario para ajustar la oferta a la demanda real.

El establecimiento de plataformas reservadas en los puntos de acceso a la
ciudad, como la ensayada de forma conjunta entre el Ayuntamiento, la DGT vy el
Consorcio de Transportes de Sevilla hace unos afos, son clave para mejorar la

competitividad del transporte publico metropolitano.
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v" Red ciclista Metropolitana

La creacidon de una gran red metropolitana interconectada de vias ciclistas para
promover el uso de la bicicleta, asi como el fomento de la intermodalidad con los

transportes publicos metropolitanos y urbanos de la ciudad.

Es necesario ampliar el programa BUS+BICI a mds estaciones metropolitanas e
intercambiadores de transporte (San Bernardo, Santa Justa, Prado de San
Sebastidn, aparcamientos disuasorios, etc) y finalizar las conexiones

metropolitanas recogidas en el Plan Andaluz de la Bicicleta.

v" Red de Cercanias y conexion ferroviaria Santa Justa — Aeropuerto

Es fundamental llevar a cabo del cierre del anillo ferroviario de cercanias, asi
como la mejora de la infraestructura existente que permitan la mejora de las
frecuencias de paso en hora punta y los tiempos de recorrido. Ademas de lo
anterior, es necesario la realizacion de una campana de difusion que promueva y
fomente el uso del Cercanias entre la ciudadania, consiguiendo aumentar el uso

de este tipo de transporte publico infrautilizado.

La conexion ferroviaria entre la estacion de Santa Justa y el Aeropuerto no
puede demorarse por mas tiempo en una ciudad que pretende expandir su

crecimiento hacia el exterior, y en la que el turismo también un importante peso.

v Infraestructura viaria

El paso de la SE-40 sobre el rio Guadalquivir debe de resolverse a la mayor
brevedad. También la continuidad de la misma hacia la zona Norte que permita
generar una alternativa a la Ronda Urbana Norte. Mientras tanto, urge la
mejora de las conexiones con la SE-20 (Ronda Supernorte) y su permeabilidad con
la Ronda Urbana Norte (R.U.N.), que permita conectar la autovia SE-20 con la

autovia A-4 y haga el efecto de Ronda de cierre de la ciudad.
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La capacidad de la SE-30 estad al limite y actia como via de paso de viajes
regionales, metropolitanos y urbanos. La SE-40 permitira desviar parte de estos
traficos hacia la corona exterior, consiguiendo descongestionar la SE-30, con la
mejora en los tiempos de desplazamiento que eviten que muchos vehiculos
prefieran utilizar los viarios interiores de la ciudad en lugar de usar esta via,
introduciendo traficos de paso innecesarios, y reduciendo la contaminacién en las

zonas aledafas de Bermejales y Santa Clara.

7.2. Propuestas de mejora de la Movilidad Interior.

A nivel urbano, el PMUS plantea un conjunto de medidas orientadas a hacer mas
atractiva la movilidad peatonal, mejorar la movilidad ciclista, y especialmente el
transporte publico. Los desplazamientos peatonales vy ciclistas estan
condicionados en muchas ocasiones por la distancia. El hecho de que en el
documento de diagndstico los tiempos medios de desplazamiento de estos
modos de transporte no superen nunca los 20 minutos no es casual. Tal y como se
ha indicado, este tiempo marca la barrera psicolégica que hace que en muchos
casos tomemos la decisidon de optar por uno u otro modo de transporte. A partir

de este tiempo, el usuario se plantea el paso a otro modo de transporte distinto.

Por tanto, la reduccién de los tiempos de recorrido peatonales, o el incremento
del reparto modal a favor del modo peatdén, no van a depender con caracter
general de las actuaciones de mejora de la movilidad peatonal que se planteen,
dado que la red que existe ya es continua y recorre toda la ciudad. En la red
ciclista aun se pueden mejorar algunas cuestiones que si ayuden a reducir los
tiempos de desplazamiento. Las actuaciones en movilidad peatonal y ciclista se
orientan mas, por tanto, a generar las condiciones de confort y seguridad
adecuadas. Pero también juegan un papel muy importante de cara a la

generacion de un espacio urbano de calidad, con zonas de esparcimiento y
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descanso peatonal, y espacios que generen el ambiente propicio para el
surgimiento o consolidacion de ejes comerciales en los barrios. Y para que la
bicicleta pueda desarrollar todo su potencial. Aun asi, no hay que desdenar el
papel que algunas de estas actuaciones puede jugar de cara a la introduccidn de
elementos de penalizacion del uso del vehiculo privado, que si que pueden
invertir la balanza a favor de otros modos mas sostenibles, en combinacién
siempre con medidas de implementacién y mejora del transporte publico
debidamente coordinadas en el tiempo y en el dmbito territorial en el que se

implantan.

La estrategia que persiguen las medidas en materia de transporte publico es
distinta. Una vez superada la barrera de los 20 minutos, el ciudadano debe de
elegir entre el vehiculo privado o el transporte publico. El esfuerzo que hay que
hacer en este campo requiere por tanto de otro tipo de intervenciones,
fundamentalmente pensadas en la mejora de la competitividad del transporte

publico.

La politica de aparcamientos jugara igualmente un papel fundamental a la hora de
conseguir los objetivos perseguidos. Una oferta excesiva de estacionamiento en
destino contribuira negativamente a la consecucion de los objetivos en materia
de alteracion del reparto modal hacia otros modos de transporte mas sostenibles.
Por el contrario, una oferta excesivamente restrictiva puede generar problemas
de contaminacion, de trafico de agitacidn, o de estacionamiento en infraccion. Las

politicas de estacionamiento son claves para controlar el cambio en las ciudades.

Por ultimo, la distribuciéon urbana de mercancias es fundamental para el correcto
desarrollo de la actividad empresarial y la generacion de empleo y riqueza. Las
soluciones a los problemas planteados deben de resultar equilibradas para la
optimizacién del espacio de la ciudad, pero a su vez permitir el adecuado

desarrollo de la actividad logistica y comercial sin que ello suponga sobrecostes
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inasumibles por el empresario. Se trata en definitiva de alcanzar un modelo de
convivencia equilibrado para los distintos modos que deben de compartir el

espacio de la ciudad.

También se recogen medidas para resolver los problemas a nivel de viario, y de
estacionamiento. Se trata de medidas especificas para cada uno de los modos de
transporte cuyas principales actuaciones se relatan mas adelante. Asi como otros
dos paquetes de medidas de caracter transversal para la mejora de la gestion de

la movilidad en general, y la descarbonizacion del transporte.

v Movilidad peatonal

El PMUS plantea que los barrios recobren su funcion social, mejorando la
convivencia vecinal y la calidad de vida. El avance en movilidad sostenible puede
contribuir a revitalizar los barrios con iniciativas como: la trasformacion del
modelo de transporte publico; el cosido de barrios con autobuses que lo integren;
la generalizacidon de calles 30; el fomento de la intermodalidad inteligente y las
iniciativas innovadoras tipo “micropeatonalizaciones” o las denominadas
“supermanzanas”. En la desescalada Sevilla ha puesto en marcha con éxito
iniciativas innovadoras con acciones de urbanismo tactico para el uso y disfrute
de los ciudadanos. Estas iniciativas innovadoras seran promovidas de forma

participativa en cada barrio y distrito.

Y se plantea transformar el modelo de movilidad de nuestros barrios. Los
desplazamientos internos cotidianos deben de basarse en modos no motorizados,
saludables y sostenibles, que ademas son generadores de actividad comercial y
econdmica, favoreciendo y ordenando esta movilidad atendiendo a las
prioridades de sus habitantes. Cada barrio tiene necesidades diferentes en
materia de movilidad. El transporte publico debe de ser junto con los modos de
movilidad activa, los modos de transporte principales, conectando los principales

nodos de atraccidon de nuestros barrios. El avance en peatonalizaciones puede
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hacerse realidad también en todos los barrios con iniciativas innovadoras. En la
desescalada muchas ciudades han retomado iniciativas de urbanismo tactico y
han cortado calles para el uso y disfrute de los ciudadanos, sobre todo en los fines
de semana. También Sevilla lo ha hecho con éxito. Estas iniciativas deben
convertirse en programas como los que se han venido desarrollando en otras
ciudades, como por ejemplo, las “micropeatonalizaciones”, pequenas
actuaciones cuyo impacto a escala de Ciudad puede pasar desapercibida, pero
gue permiten resolver problemas y generar nuevas oportunidades a nivel de
barrio para la dinamizacion de pequefias zonas comerciales, la recuperacion y
puesta en valor de espacios residuales que han sido ocupados por el vehiculo, o la
generacidon de una red de pequefas zonas de estancia distribuidas en los barrio y
gue hacen que las calles de los mismos resulten mas amables para el peatdn,
humanizando los espacios de la ciudad y permitiendo recuperar la esencia de la
vida en los barrios a favor de los nifios, las personas mayores o cualquier otro

usuario.

O las denominadas “supermanzanas” que tratan de delimitar de forma
participativa un espacio para permitir unicamente la circulacidon de los residentes,
autorizados y transporte publico en las calles interiores, mientras el trafico de
paso se traslada a las calles exteriores. Al restringir el transito aumenta la
seguridad vial de las calles y su atractivo como espacios para la estancia,
convivencia y disfrute vecinal. De esta forma el barrio recobra la funcion social de

lugar, mejorando la convivencia vecinal y la calidad de vida.

El PMUS pretende ensayar este tipo de actuaciones con la introduccion de al
menos una supermanzana en cada distrito, en el convencimiento de que esta
medida va a permitir alterar con el tiempo la unidad basica de calle a una unidad
basica mucho mas amplia en la que las personas que habitan ven satisfechas la

mayor parte de sus necesidades, generando puntos de encuentro social y de
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dinamizacién de los usos y los espacios que giran en torno a los mismos. El PMUS
ha desarrollado en esta version final un amplio conjunto de elementos que se
considera necesario evaluar de cara a la implementacion de la técnica de
supermanzanas en la ciudad de Sevilla con la idea de que los primeros ensayos se
consoliden como un elemento positivo que haga que los mismos se reproduzcan
de forma sucesiva en distintas zonas de la ciudad, y no como un elemento
simbolico por distrito, sino como la forma natural en la que se organice el

funcionamiento y la estructura de la Sevilla del Futuro.

SITUACION ACTUAL SUPERMANZANA

LOS VEHICULOS
. ed basica: 50 km/h — Red local 10 km/h DE PASO NO LA

QOO Q00 "
Las propuestas recogidas para la mejora de la movilidad peatonal se apoyan en
una serie de estrategias que pretenden generar dentro de la red peatonal
existente, una serie de puntos o zonas que intercaladas mejoren el paisaje
urbano, el confort del peaton, y generen una trama que espacios que inviten y
hagan mds comodo el caminar, y dinamicen la vida de los barrios. Son
propuestas que giran en torno a la generacion de ejes peatonales de barrio, de
ejes peatonales de interconexion entre barrios, la creacion de cinturones verdes,
y la regeneracion de entornos, zonas de estancia y esparcimiento, con
actuaciones de distinto tipo repartidas a lo largo de todos los distritos municipales
en funcion de las necesidades y oportunidades de cada uno de los barrios que lo

componen. También se recogen recomendaciones y criterios para consecucion de
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itinerarios peatonales libres de obstdculos y para mejorar la seguridad vial en

puntos de interaccion entre el peaton y vehiculos.

El Casco Antiguo, con mdas de 215.000 viajes diarios atraidos, es un de los
principales focos de actuacidn, no sélo por el elevado nimero de personas que
acceden a él a diario, sino por sus caracteristicas con calles estrechas que obligan
a compartir el espacio de peatones, ciclistas y vehiculos motorizados, lo que
genera situaciones cuanto menos incomodas y comprometidas desde el punto de
vista de la seguridad vial. Ademas, esta zona presenta un elevado déficit de
estacionamientos debido a la morfologia de sus calles, que se ve agravado por la
presién de numerosos vehiculos que acceden a diario en busca de aparcamiento
en la calle en lugar de dirigirse a los aparcamientos publicos existentes, que

normalmente suelen contar con plazas libres. El PMUS plantea:

o La implantaciéon de una zona de trdfico restringido que alivie dicha
presion, a la vez que contempla la posibilidad de que los distintos
usuarios que tienen necesidad de acceder, puedan hacerlo de forma
controlada. Asi, los residentes, y un nimero determinado de usuarios
acreditados por los mismos, usuarios de hoteles, profesionales en el
desempefio de sus funciones (oficios), distribucién urbana de
mercancias, usuarios de aparcamientos publicos internos a la zona
delimitada, y usuarios que justificadamente requieran de autorizacién
de acceso dentro de unos limites de horas o de dias al mes, podran
acceder a la zona restringida, consiguiendo que el resto de usuarios que
hacen uso indiscriminado de las calles del centro y sus plazas de
estacionamiento, liberen el espacio necesario para hacer la movilidad

peatonal y ciclista mas comoda y segura.

o Esta medida se acompafa igualmente de otras actuaciones orientadas a

la mejora de la movilidad activa en el interior del Casco Antiguo, como la
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reurbanizacion de calles para su adaptacion a la normativa en materia
de accesibilidad universal, comenzando por aquellas que actualmente
actuan como principales puertas de entrada al Casco Antiguo, y que
por lo tanto presentan mayor numero de usuarios (Adriano, Reyes
Catdlicos, Zaragoza, Mendez Nuiez, Banos, Alfonso Xll, Calatrava,

Narciso Bonaplata, Santa Ana, etc. son algunos ejemplos).
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o También recoge un conjunto de propuestas de peatonalizaciones de
otras vias y zonas para recuperacion del espacio para el peatdn, bien
para su esparcimiento, bien para generar ejes peatonales comodos para
los usuarios (Plaza de la Magdalena, Gavidia, Concordia y Duque,
Trajano, Plaza de Ponce de Ledn, calle Aguilas o Pérez Galdds, y el eje
Campana - Martin  Villa - Larafia - Encarnacién - Imagen - Almirante
Apodaca - Juan de Mesa - Jauregui - Puiionrostro en paralelo con la
llegada del metro ligero a la plaza del Duque entre otras). Estas

actuaciones permitiran completar los itinerarios Norte-Sur y Este-Oeste
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peatonales recogidos en el PGOU y cuya ejecucidon se encuentra a dia

de hoy incompleta.

Por ultimo, también prevé la reurbanizacion de la Ronda Historica
mediante la ampliacion de espacios destinados al peatdn y la mejora de

la infraestructura ciclista.

Esta medida se acompanara con actuaciones en los distritos y barrios
limitrofes, donde se conformaran o se continuara con la conformacién
de ejes peatonales de barrio e interconexion de barrios que ademas de
cumplir las funciones propias de esos espacios peatonales en las zonas
donde se implantan, también genere ejes potentes peatonales
transversales al Casco Antiguo que inviten a los vecinos a caminar e
introducirse dentro de las calles que conforman el entramado
intramuros de la ciudad. Las actuaciones de Cruz Roja, o la continuacion
de las peatonalizaciones de las calles Asuncién y San Jacinto que mas
adelante se exponen forman parte de esta estrategia para conectar los

barrios circundantes al Casco Antiguo con el mismo de forma peatonal.

Finalmente, y aunque se desarrollen en el capitulo destinado a
Circulacién y Viario, también un conjunto de medidas de pacificacion del
trafico en la Ronda Histdrica, y de reordenacién de la circulacion en las
coronas exteriores y los viarios transversales que acompafen a las
medidas de implantacién de las zonas de trafico restringido mediante la
introduccién de medidas que vayan generando un sistema que invite a
los usuarios a utilizar las rondas exteriores en detrimento de las
interiores, como elemento para avanzar hacia la creacion de futuras
coronas de proteccion gradual del Casco Antiguo favoreciendo de este

modo el empleo del modo peatonal, ciclista y del transporte publico
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para el acceso a las zonas de mayor atraccidn de viajes en torno al Casco

Antiguo de la Ciudad.

En el caso de Triana, se trata de un barrio extenso con diversas zonas de muy
diversas caracteristicas. Desde la zona histérica de Triana hasta el Muro de

Defensa, Chapina, o la zona mas cercana a los Remedios.

o La zona historica de Triana presenta caracteristicas comunes con el
Casco Antiguo en cuanto a tipologia de calles y trafico excesivo, si bien
en este caso no es por ser un foco de atraccién de viajes, sino por
tratarse de una zona de paso hacia otras vias en lugar de emplear los
viarios principales y secundarios de la ciudad, por lo que se propone una
situacion similar en cuanto a la implantacién de una zona de trdfico

restringido.

o La calle Pagés del Corro requiere de una reurbanizacion que permita
optimizar su seccion a favor del peatdén y la bicicleta, el calmado de

trafico, y la creacidn de zonas de sombra.

o También se propone la continuacién de la peatonalizacion de San
Jacinto desde Pagés del Corro hasta Esperanza de Triana que permita
generar un eje peatonal potente que conecte el resto de Triana desde
Pagés del Corro hasta el Muro de Defensa, con el Casco Antiguo de
forma comoda para los peatones y ciclistas, y generar a su vez zonas de
esparcimiento en el corazén de estos barrios que permitan revitalizar y
recuperar los espacios publicos, dentro de la estrategia de ejes

conectores de barrio.
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o Otras actuaciones como la reordenacion de la plaza de San Martin de
Porres mediante la eliminacidn y recuperacién del espacio central que
actualmente alberga el antiguo tranvia de Sevilla, y la incorporacién del
mismo a los acerados adyacentes, permitirian el cruce de Ronda de
Triana en una sola fase y mejorarian la conexion peatonal con la zona
oeste de Triana. También se plantean actuaciones de regeneracion de
entornos en el Monte Pirolo, asi como la reurbanizacion del Paseo de la
Oy calle Betis para generar un eje continuo Norte Sur a lo largo de toda
Triana que conecte la Cartuja con Los Remedio, Asuncidn, y la nuevas
zonas que se van a generar con la puesta en funcionamiento del

complejo de Altadis.

El barrio de Los Remedios es un barrio deficitario en materia de espacios libres en
su interior. Aunque cuenta con la cercania del Parque de Los Principes, la
peatonalizacién de la calle Asuncidén supuso una verdadera transformacion de
todo el entorno. Los Remedios se encuentra dividido en 2 parte separadas por el

Real de la Feria.
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ZONA A ZONA YA
PEATONALIZAR PEATONALIZADA

o La peatonalizacion la calle Asuncion entre Virgen de Lujan y Adolfo
Sudrez permitiria generar un nuevo eje conector entre barrios junto con
la reurbanizacion de Antonio Bienvenida, y establecer un claro
itinerario peatonal que conectaria Tablada con el Casco Antiguo,
ademas de generar una nueva zona de esparcimiento para el disfrute de

los vecinos.

o La reurbanizacion de Tablada debe de ser otra de las medidas que se
implanten a lo largo del horizonte del PMUS, asi como su conexion
peatonal y ciclista con el vecino barrio de Los Remedios y la estacion de
Metro de Blas Infante, con recorridos seguros para el peatén y los

ciclistas.

o Por ultimo, el empleo de la técnica de sentidos unicos en Virgen de
Lujdn, permitira también generar nuevas oportunidades para recuperar
espacios hoy destinados a los vehiculos y revalorizarlos para la
implantacion de vegetacion y elementos de sombra, y calmar el trafico
mediante la reduccidén de secciones a favor de la implantacién de una

nueva via ciclista.
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En el distrito San Pablo Santa Justa, se prevé igualmente la remodelacion de
Kansas City para despojarla de las caracteristicas de via interurbana vy
transformarla en un gran cinturon verde con el que se gane espacio para la
habitabilidad de los peatones. La reurbanizacion gradual del barrio de Santa
Clara debe de ser otra prioridad, comenzando por aquellos viarios que
actualmente sirven de colectores hacia los distintos centros escolares vy
posteriormente avanzar hacia una actuacién progresiva y gradual enmarcada

dentro de un plan integral de mejora de la accesibilidad del barrio.

En Nervion, se prevé la transformacion de San Francisco Javier para convertirla
en un gran cinturon verde, asi como la reurbanizacion de las zonas de la Ciudad
Jardin para mejora de la accesibilidad, y la peatonalizacion de la zona del
mercado y centro de salud de las Palmeritas, y |a reurbanizacion de Francisco
Buendia que permita consolidar esta calle como eje de conexidén peatonal entre
barrios y con la nueva zona verde que se generara con la transformacion de la

Ronda del Tamarguillo.

ZONA A
\] PEATONALIZAR - AJARDINAR

\. \

o

NUEVO PARKING PARA
RESIDENTES-MERCADO
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En el distrito Macarena, se prevé la peatonalizacion de la Avenida de la Cruz
Roja, que pasard a formar parte de la estrategia de ejes de conexion entre
barrios, conectando toda la zona aledafia con el Casco Antiguo y generard un
espacio de esparcimiento para los vecinos incluido también en la estrategia de

regeneracion entornos, zonas de estancia y esparcimiento.

En la zona Norte, se prevé la transformacion de la Ronda Urbana Norte hacia un
modelo de bulevar urbano dentro de la estrategia de creacion de cinturones
verdes, y modificacion de la actual apariencia de carretera con la que se genere
un espacio mas amable y ayude al calmado de trafico, mejorando la
permeabilidad entre barrios, creando una zona verde a lo largo de la misma y

consiguiendo la reduccidn de los ruidos y emisiones generados por el trafico.

En Cerro Amate, se recogen actuaciones como la reurbanizacion de la Ronda del
Tamarguillo y la avenida de Andalucia dentro de la estrategia de cinturones
verdes, asi como la transformacion de Ingeniero la Cierva hacia un modelo mas
adecuado para el peatdn y su conformacidn como eje de barrio. También
actuaciones para mejorar las conexiones peatonales existentes entre los nucleos
de Padre Pio, Palmete y La Negrilla, tanto entre ellas, como con el resto del
nucleo habitado interior al anillo de la SE-30, mediante la cubricion y habilitacion
del canal de Ranillas que divide en dos a Palmete, como con la construccion de

pasarelas ciclopeatonales sobre las vias del ferrocarril la SE-30.

En Bellavista La Palmera, se prevén actuaciones para la transformacion de Reina
Mercedes en un eje peatonal de barrio, con su peatonalizacidon (excepto
transporte publico), y la reurbanizacion de la avenida de Jerez mediante la
creacidn de aceras, eliminacidn de arcenes y medianas, y traslado del carril bici a
calzada como eje conector entre barrios. La reurbanizacién de la calle Santa
Maria de la Cabeza permitira también actuar sobre la estrategia de Regeneracion

de entornos, zonas de estancia y esparcimiento.
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En el distrito de Alcosa, Sevilla Este y Torreblanca, se prevén un conjunto de
actuaciones que permitan conectar los tres grandes barrios que la conforman
mediante la transformacion de los distintos canales que la dividen, en zonas de
esparcimiento, mediante su cubricidon y urbanizacién. Estas actuaciones son la
ejecucion del parque lineal de las Ranillas, la cubricion del canal del Bajo
Guadalquivir, desde la A-92 hasta la calle Camino Cortijo Luis , y la ejecucion de
plataformas peatonales sobre la A-92 para conectar las zonas de Torreblanca y

nuevos desarrollos urbanos entre la A-92 y la A-8028.

La reurbanizacion de parte de Emilio Lemos como peatonal, o al menos la
reduccion de su seccion de calzada a favor del peatdn, y la reurbanizacion de

Séneca.

PLANTA GENERAL
(&:1/3.800)

R T

O la recién acabada reurbanizacion y declaracion de zona 20 de las calles de
Torreblanca, completan el conjunto de actuaciones previstas para esta zona de

Sevilla en materia de movilidad peatonal.
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Por ultimo, en el distrito Sur, se propone la reurbanizacion de la avenida de la
Borbolla, y Doctor Pedro de Castro, reduciendo seccién de calzada y ganandolo
para el peatdén, con ajardinamiento de las zonas destinadas al peatdén para

sombra y confort climatico.

También la generacion de espacios amables para el peaton, y el esparcimiento
con actuaciones como la reurbanizacién de la plaza del Ejército Espaiol, y por
ultimo actuaciones en Luis Rosales con soterramiento del ferrocarril y la
generacién de un corredor verde, y en Diego Martinez Barrio, eliminando la
mediana e incorporando los espacios a los laterales de las calles con aceras

amplias y arboladas.
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v Movilidad ciclista

En red ciclista, el PMUS recoge un conjunto de actuaciones para culminar los
compromisos del Programa Bicicleta de la ciudad de Sevilla, completando los
corredores de la red ciclista estructurante en los que no existe red ciclista,
mediante |la dotacion de red ciclista a |a totalizad de zonas urbanas y barrios de la
ciudad, y su extension a los poligonos industriales con el objetivo de conseguir
gue dicho modo de transporte se convierta en una alternativa atractiva y
ventajosa para la comunicacién con los mismos. Para ello, prevé actuaciones en
Carlos V, Ronda Histérica, Santa Justa, Motes Sierra, Ronda Urbana Norte,

Palmera, Alcosa, o Bellavista entre otras actuaciones.

LEYENDA

VIAS CICLISTAS EXISTENTES

ACTUACIONES PROPUESTAS
Complecion de la red exterior
Complecion de la red interior
Plan Andaluz de |a Bicicleta —

En esta ultima version del PMUS se han introducido ademas nuevos elementos de

conexién entre los barrios de Palmete y la Negrilla, en la Carretera de Su
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Eminencia, se ha recogido la red de carriles del Plan Andaluz de la Bicicleta, y
otros tramos de complecion de la red en la zona Norte y San Jerénimo, y en la
calle Virgen de Lujan, ademas de actuaciones orientadas a la generaciéon de una
red ciclista metropolitana con la previsidon de conexiones con otros municipios
limitrofes y propuestas de acuerdos para alcanzar con municipios cercanos de

Montequinto y Fuente del Rey.
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Imagen: Propuesta de implantacion de carril bici en Virgen de Lujdn

También se contempla un amplio conjunto de actuaciones para corregir los
errores y/o anomalias existentes, resolver las discontinuidades en la red vy
eliminar puntos conflictivos originados por la presencia de elementos de

mobiliario urbano proximos a las vias ciclistas.

A las actuaciones anteriores, se unen nuevos avances en las lineas estratégicas del

Plan de |a Bicicleta:

o Nuevos avance con la generalizacidon de calles 30 dentro de los barrios
dénde las bicicletas circulen con prioridad;

o Integracion de la red ciclista de la ciudad con la red ciclista del area
metropolitana;

o Implantar dotaciones de aparcamientos de bicicletas por toda la ciudad

y, sobre todo, en puntos intermodales de transporte publico y en las
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comunidades de vecinos; También la construccion de biciestaciones
seguras en los principales nodos intermodales;

o Propiciar los servicios de bicicleta compartida sin punto de anclaje fijo,
como las estaciones de Sevici, que permitirian ampliar la cobertura de
este tipo de sistemas hacia barrios y lugares donde actualmente no
llegan, de forma mucho mas permeable, sin practicamente inversiones,
de forma econdmica, sencilla y rdpida;

o Mantener una linea de investigacién, fomento y difusién del uso de la
bicicleta;

o El avance en la gestién del “big data” para la mejora de las actuaciones
de mantenimiento, conservacidn y mejora de la red y para ofrecer a los
usuarios funcionalidades que hagan este modo de transporte mas
atractivo y ventajoso frente a otros modos como herramientas de
planificacion de rutas, sistemas de deteccion de plazas libres en

bicicleteros, entre otros.

v" Transporte publico.

Se plantea una profunda transformacion del transporte publico con una mayor
oferta y reorganizacién que permita disminuir los tiempos de duracion de los
trayectos. Una gran ciudad metropolitana como Sevilla tiene que aspirar al
desarrollo de una red intermodal de transporte colectivo de gran capacidad no
contaminante. Sevilla es la Unica de las grandes conurbaciones urbanas de Espafia
sin una red consolidada de metro. La red de metro y de metro ligero,
complementada con una red mallada de autobuses de transito rdpido en los

barrios con plataformas reservadas, permitira resolver dicho problema. .

El anillo urbano propuesto para el metro ligero se configura como un gran nodo
logistico intermodal de transporte publico de Sevilla. Se pretende interconectar

la red de metro de alta capacidad, la red ferroviaria y la de autobuses publicos
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urbanos y metropolitanos con el centro de Sevilla, para cubrir las demandas de
los principales focos emisores y de atraccion de la movilidad urbana de Sevilla y el

area metropolitana.

Respecto a la red de transporte de alta capacidad, el PMUS lleva a cabo un
exhaustivo analisis de las distintas propuestas técnicas posibles que podrian
plantearse en funcién del tipo de transporte (BTR, metro) y la posible ubicacidn
en la via publica (subterraneo o en superficie). Se han analizado las distintas
posibilidades técnicas, siempre a la luz de lo que suponen para la mejora de la

movilidad sostenible. Las conclusiones son las siguientes:

o La distancia existente ente las zonas Este y Norte de la ciudad, y sus
principales focos de atraccion de viajes, requiere de la implementacion
de sistemas de transporte de alta capacidad tipo ferroviario, de mayor
capacidad y velocidad comercial que el autobdus, si se pretende que los
tiempos de viaje se reduzcan hasta hacer este modo de transporte
competitivo con el vehiculo privado, conectando estas zonas con el
Casco Antiguo, Nervion y San Pablo-Santa Justa con el objetivo de
fomentar el cambio de modo de los ciudadanos que usan el vehiculo

privado.

o En el ambito sur de la ciudad se esperan grandes crecimientos
demograficos y nuevos desarrollos urbanisticos, comerciales vy
administrativos que requieren de un sistema de transporte publico de
alta capacidad vy justifica que la linea 3 deba prolongarse hasta Palmas

Altas, Bellavista y el Hospital de Valme.

o La conclusidon operativa es que desde el punto de vista funcional las
alternativas de tipologias mixta y subterranea no arrojan diferencias

significativas.
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o Aunque si que lo arrojan en una de las variantes de explotacion
estudiadas, al obtener mejores resultados funcionales aquellas
alternativas que procedentes de la linea 2 desde Sevilla Este, conectan
directamente con Nervion-San Bernardo-Prado-Plaza Nueva, que
aquellas que tuercen directamente en direccion hacia el Casco Antiguo,
poniendo de manifiesto la necesidad de que los viajeros de la zona Este
dispongan de un modo de transporte de gran capacidad que conecte
directamente no sdélo con el Casco Antiguo, sino también con Nervién y
los principales intercambiadores de transporte de la ciudad (San

Bernardo y Prado de San Sebastian).

o La existencia de la actual linea de Metrocentro, y la ampliacion
proyectada Santa Justa-San Bernardo, debe de entenderse como una
oportunidad, que permitiria conectar la Zona Este con Nervion, San
Bernardo, Prado de San Sebastian y Plaza Nueva, a través de Santa Justa
si se adelantase la ejecucién del tramo Este de la linea 2, dando asi
respuesta a las necesidades de desplazamiento de una gran mayoria de
los habitantes de esta zona de forma rapida dentro del horizonte
temporal del Plan. Ello con independencia de que en un futuro se
implemente el resto del trazado definitivo entre Santa Justa — Casco

Antiguo por parte de la administracion autondmica.

o El Plan de Movilidad Urbana Sostenible no opta expresamente por
ninguna alternativa de las analizadas en el documento a efectos de
ejecucion de las citadas infraestructuras, ya que en el caso de la red de
metro trasciende de la competencia municipal. Cabe sefialar que, solo a
efectos del cdlculo de los resultados globales del modelo de transporte
se toma en consideracién la alternativa 6 del analisis multicriterio por

considerarse mas probable, y que el PMUS no dispone que finalmente
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no se opte por la ejecucidn de otras de las soluciones donde la linea 2 no
discurra por Nervidn, o que la red de metro sea mixta o integramente
subterranea. En este sentido los resultados globales del modelo de
transporte no deberian de presentar diferencias significativas, por lo
que podran considerarse validos dentro del rango de alternativas
indicadas, permitiendo la conexion de Santa Justa con Nervidn, a través
de la prolongacién de la linea de metro ligero en superficie
(Metrocentro), atender las necesidades de desplazamiento a esta zona
desde la zona Este de la Ciudad, debiendo de considerarse en cualquier
caso, que con independencia de la solucion que finalmente se adopte
por parte de la Junta de Andalucia, la ejecucion de las lineas 2 y 3 de
Metro, deben de ser un objetivo a implementar dentro del horizonte

temporal del PMUS 2030.

En el ambito de las competencias municipales, el PMUS plantea un conjunto de
medidas orientadas a mejorar la competitividad del transporte publico de viajeros
en autobus de TUSSAM, mediante la mejora de las velocidades comerciales, la
optimizaciéon de los recorridos, y por ultimo mediante la implementacidon de un
nuevo mapa de lineas de media y alta capacidad transitorio hasta la ejecucién de
la red completa de metro por parte de la Junta de Andalucia. Las principales

actuaciones recogidas por el PMUS son las siguientes:

o Una importante ampliacion de la red de carriles reservados para el
transporte publico en aquellas rutas que conforme a los estudios
llevados a cabo demuestran contar con un mayor numero de viajeros,
principalmente en la zona Sur, pasando de los 35,2 Km actuales a 47,4
Km. Supone un 35% mads de longitud. Especificamente, el PMUS recoge
la implantacion de carriles bus en Lopez de Gomara-Santa Fe, Virgen de

Lujan, Av. Maria Luisa, Torcuato Luca de Tena, o Poeta Manuel Benitez
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Carrasco. A estos, habra que anadir igualmente los contracarriles de
servicio publico de aquellas calles que tienen previsto su reordenacion a

sentido Unico (Manuel Siurot, Virgen de Lujan y Carretera de Carmona).

o Proteccion frente a la ocupacién del vehiculo privado de los carriles

reservados mediante el empleo de separadores de carril.

o Implantacién de sistemas de prioridad semaforica en los corredores de
mayor densidad de trafico de viajeros, coincidentes en gran parte con la

red de carriles reservados.

22 pasos autobds/hora

26 pasos autebus/hora 17 pasos autobds /hora

24 pasos autobds/hora

' 114 4, 18pasos autobus/hora

Croubacones/ hom (autobases) 3 ~
w0 > 18 pasos autobds/hora
o hed r -~ A

15 pasos autobiis/hora

oGS Omine © Ban. Al ights reserved.

o Y la reordenacion del mapa de lineas de TUSSAM con el criterio de
potenciar la creacion de lineas troncales que utilicen los ejes troncales
de la ciudad donde habra carriles reservados al transporte publico, con
una densidad de paradas que permita trayectos rapidos con poca
penalizacion, y preferiblemente con prioridad semaforica, y otras lineas

alimentadoras del sistema que recogeran vy distribuirdn en los barrios a
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los viajeros una vez hayan realizado la primera etapa del viaje centro-
periferia en servicios directos, bien ferroviarios, o bien en autobuses

urbanos directos tipo linea exprés.

Hasta que la red de metro planificada por la Junta de Andalucia pueda
ser una realidad y dada la inminente necesidad de avanzar hacia la
implementacion y redisefio de sistemas de transporte de mayor
eficiencia y capacidad segln se ha detectado en el diagndstico, se
propone previamente la creacion de manera transitoria y progresiva de
una red de lineas rdpidas de alta/media capacidad, en plataforma
reservada, prioridad de paso y cero emisiones dotadas con autobuses
eléctricos articulados y equipados con pantdgrafo para facilitar la
recarga de oportunidad en terminales. Dicha red, cuya velocidad
comercial se vera mejorada respecto a la convencional de forma
sustancial, estara formada por 6 lineas que discurriran por viario
principal con un 45% de su recorrido con carriles bus o plataformas
reservadas, y cuya implantacion se llevara a cabo en diversas fases,

resultando el siguiente mapa final de Red de media y alta capacidad:
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Estas actuaciones permitiran tener un transporte publico mucho mas

competitivo, con prestaciones muy superiores a las actuales y mds cercanas a
los sistemas de BTR.

pag. 69




v" Distribucion urbana de mercancias.

El documento de diagndstico diferencia claramente la situacion de la logistica de
distribucion de mercancias en dos granes bloques. Por un lado el Casco Antiguo y
la zona histdrica de Triana, con un modelo obsoleto y poco funcional basado en la
ocupacidon masiva del espacio publico, muy limitado en estas zonas, que genera
importantes disfunciones en el funcionamiento de este servicio., tanto para el
ciudadano en general, como para los profesionales del sector horeca y comercial.
Y por otro lado el resto de la ciudad, que aunque no presenta grandes problemas,
si que requiere de un proceso de mejora que permita optimizar las albores de

reparto tanto para el empresario, como para el ciudadano en general.

Para las zonas de Casco Antiguo y zona histérica de Triana, se proponen dos lineas

de actuacion, a corto plazo, y a medio y largo plazo:

e A corto plazo, una segregacion de los horarios de reparto atendiendo al tipo
de vehiculos y duracion de las operaciones de carga y descarga, llevando la
carga y descarga lenta y de vehiculos pesados a horario nocturno o primeras
horas de la mafiana, y reservando el resto del tiempo para vehiculos ligeros, de
forma que se rompa la actual hora punta que hace que en los mismos espacios
confluyan todos los vehiculos al mismo tiempo. De esta forma, se permitiria
ademas habilitar tiempos maximos de permanencia en las reservas de carga y
descarga atendiendo al tipo de la misma, con estancias mas prolongadas para
los transportistas que por el tipo de reparto o de vehiculo asi lo requieren y
acortando el tiempo para aquellos que no lo necesitan, mejorando asi también

el control del estacionamiento pasivo.
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Tipo de mercancia Tiempo necesario|Clasificacidn| Tramo herario

suministro de behid
uministro de bebidas > 30 minutos Lenta §:00-9:00
(cervezas y refrescos)

L

75upermercad|:rs vy grandes

-‘ superficies comerciales
L N

> 20 minutos Lenta 22:00-6:00

Paqueteri .
BQuEtera < 20 minutos Rapida 5:00-21:00

{wehic.< 3,5 ton)

Farmaci -
ﬂ}/ armacia <20 minutos Rapida 9:00-21:00

{wehic.< 3,5 ton)

({ﬂ“‘h\ Tiendas de proximidad

A < 20 minutos Rapida 9:00-21:00
{wehic.< 3,5 ton)

{wehic.< 3,5 ton)

A Reparto domiciliariof e-
m COMmmerce < 20 minutos Rapida 9:00-21:00

e A medio plazo se apuesta es el de reparto desde plataformas logisticas de
ruptura de carga y reparto de ultima milla con vehiculo eléctrico en horario
continuado. Dicho sistema permitira liberar espacio ocupado en calzada para
multiples vehiculos a favor de los acerados y espacios peatonales al limitar el
acceso de vehiculos de carga y descarga a lo largo del dia y permitir
Unicamente el acceso de vehiculos autorizados por las plataformas logisticas
con rutas y puntos de parada previamente definidos, propulsados por energias
limpias. Se localizan dos ubicaciones, al Este y al Oeste del Casco Antiguo, en
las zonas de San Laureano y la Estacion de Cadiz, desde donde se llevaria a

cabo el reparto de mercancias del canal horeca y de los comercios.
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Para el resto de la ciudad, plantea un estudio por barrios y zonas que permita

establecer horarios comunes dentro de las mismas adaptados a las
necesidades y ubicaciones de los establecimientos en cada una de ellas, pero
diferenciados entre barrios, de forma que puedan optimizarse las operaciones
logisticas, repercutiendo por tanto en una mejora de la competitividad de los

productos finales y un posible abaratamiento de los costes del transporte.

Se tendrd en cuenta la ubicacidon de los centros escolares y sus horarios, en
aquellos lugares donde la ubicacidon de las plazas pueda interferir con el

funcionamiento de las entradas o salidas de los centros escolares
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v" Viario y circulacion.

La importancia que los traficos metropolitanos tienen sobre el numero de
vehiculos que circulan a diario por las calles de Sevilla, hace necesario adoptar
medidas que permitan paliar la presion que estos flujos de vehiculos ejercen
sobre los principales viarios de acceso de forma que dichos traficos puedan ser
gestionados de forma eficiente. En caso contrario, ello supondra no sélo el
colapso de las vias de entrada, sino de las rondas exteriores en los puntos en que
se cruzan, incrementando los tiempos de viaje, la contaminacién, y afectando de

forma negativa al transporte publico ante el bloqueo de los cruces.

Para ello, se propone continuar con la implantacion de técnicas de gestion
variable de la demanda en los cruces de acceso a la ciudad desde el darea
metropolitana, ajustando los tiempos de paso de vehiculos desde el exterior en
funcidon de la capacidad maxima de gestion del flujo de vehiculos de los cruces
interiores. A modo de ejemplo, esta técnica lleva siendo usada con éxito desde
hace un tiempo en el acceso a través de la carretera A-376, sin que haya
ocasionado ninguna repercusion a la SE-30 ni a la A-376. Por el contrario, las
situaciones de colapso que se daban en estos accesos desbordando hacia las vias

metropolitanas, no han vuelto a producirse desde entonces.

Exceso de demanda

DEMANDA

7:45 8:00 3:15 8:30

Los resultados hablan por si solos: la velocidad de recorrido ha pasado de 18 km/h
(466 grs de CO2 equivalente por km recorrido) a 35 km/h (265 grs de CO2
equivalente), lo que supone un ahorro del 43% en emisiones de CO2 equivalente.

Teniendo en cuenta que la intensidad media diaria (IMD) en sentido entrada es de
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casi 20.000 vehiculos, eso ha supuesto un ahorro de 5 toneladas de Cn2

equivalente al dia.

En materia de viario interior, la estrategia que recoge el PMUS se basa

principalmente en 3 ejes:

1. Consolidar la jerarquizacion del viario establecida en la fase de diagnostico,

evitando el paso por los viarios locales mediante la mejora de los viarios

principales y la desincentivacion del uso de los viarios no principales.

Para desarrollar esta estrategia, se abren dos sub-estrategias en las que enfocar

las diferentes medidas a implantar:

Mejora de la fluidez del trafico en viarios principales, para lo cual se
propone la implantacion de ondas verdes en los viarios principales y
remodelacion de cruces cuyo nivel de servicio no puede considerarse
aceptable en la actualidad. Bajo esta estrategia se propone la ejecucion de

un paso inferior en la glorieta de San Lazaro.

Penalizacion del trdfico en viarios locales a favor del peaton y de la
bicicleta, para lo cual se apuesta por la reduccion de la velocidad en este
tipo de viario mediante la limitacion de la velocidad a 30 Km/h (ya
aprobada por el Estado durante la redaccion de este documento), ademas
de apostar por la prioridad en el centro de calzada a bicicleta y vehiculos
de movilidad personal para conseguir que el trafico de paso emplee los
viarios de mayor velocidad (viario principal), y consiguiendo a su vez la
pacificacion de la movilidad interior de los barrios para revitalizar la vida
de barrios en las zonas donde mads se necesita por su mayor centralidad a
los servicios publicos y espacios libres. La utilizacion de técnicas de
reordenacion de los sentidos de circulacion para la generacion de bucles

de salida también resulta muy efectiva.
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2. Potenciacion de las Rondas Exteriores frente a las Interiores o a los viarios

transversales. Para ello, se basara en cuatro tipos de medidas:

Ondas verdes en Rondas Exteriores
Paso subterraneo

Nueva glorieta partida
Reordenacién glorieta

Mejoras de acceso

tfoom[

Doble Sentido Eje José Diaz — Avda. Llanes
% Mejora de las conexiones transversales

(sentidos Gnicos)

D Reduccién de seccién y Calle 30

e T CI R
"\ Puente Delicias / Avda.
- Mejora de acceso

- Mejoras de las Rondas Exteriores, para lo que se procederda a la
implantacién de ondas verdes y remodelacidon de diversos cruces como la
mejora del cruce de la Avda. de la Raza desde el Puente de las Delicias, le
ejecucion de un nuevo paso inferior en el cruce de la Ronda del
Tamarguillo con la Avda. de la Paz , la ejecucion de una rotonda partida
en el cruce de Ronda del Tamarguillo con Avda. de Ramon y Cajal, o |la

remodelacion de la Glorieta de Ruperto Chapi.

- Mejora de la comunicacion entre Rondas Exteriores, en base al uso de
sentidos Unicos, que ya se comenzaron en su dia y quedaron incompletos.
Para ellos se prevé la reordenacion de la Carretera de Carmona en sentido
unico y la reordenacioén eje José Diaz — Dr Maraion — Dr. Leal Castafos —
Sor Francisca Dorotea — Ronda Pio Xll — Avda Llanes en doble sentido de

circulacion como medida complementaria y necesaria para conseguir el
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buen funcionamiento de la medida de Reduccién y Calmado de Trafico de

la Ronda Histdrica que se recoge en el punto siguiente.

(TN

1.- C.CARMONA - Sentido tnico.

2.- AMIRAFLORES - Ampliacidn de carriles.

3.- LEON XIii - Cambio de sentido.

4.- ARROYO — THARSIS - Potenciacion sentido salida.

<
Y

- Reduccion y calmado de trdfico en la Ronda Historica, con la limitacion de
velocidad a 30 km/h, reduccidn de seccién y numero de carriles y posterior
reurbanizacion tras la ejecucion de la linea 3 de Metro para su
transformacion gradual hacia un viario secundario propio de Ila
canalizacion de los flujos de vehiculos de las zonas residenciales aledaiias
en lugar de un viario principal para el paso de vehiculos que se dirigen a
otras zonas de la ciudad, y que se complementa con la implantacion de la

zona de trafico restringido en el interior del casco Antiguo.

- Interrupcion de los viarios principales y de penetracion a favor de las
Rondas Exteriores. El objetivo es que, los viarios principales exteriores que
alcanzan la ciudad, al llegar a las Rondas Exteriores, se encuentren
elementos de disuasion para continuar recto, invitandoles a dirigirse a las
Rondas Exteriores. Actuaciones como el giro de la glorieta partida en la
interseccion de Avda. de Kansas City-Efeso-Alcalde Manuel del Valle, o la

remodelacion de los cruces de Avenida de la Palmera-Cardenal llundain y
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de la glorieta partida de Marineros Voluntarios, persiguen descargar la
presién de vehiculos que desde estos puntos accede hasta la glorieta de
Santa Justa para dar un aspecto mucho mas urbano al tramo de Kansas City
situado entre Efeso y José Laguillo, ya indicado en la estrategia de
Cinturones Verdes, o reducir el nimero de vehiculos que a diario atraviesa
la ciudad en direccién Sur-Norte por el Paseo Coldn, a través de un espacio
cuyo valor patrimonial podria ser fuertemente realzado en un futuro si se
consiguiesen los objetivos de reduccidon de la intensidad de trafico que se

pretenden.

Estas medidas pretenden avanzar de forma gradual hacia el establecimiento del

denominado como “Centro Ampliado” con una continuidad escalonada en la

ordenacion del trdfico, intermedia entre las restricciones al trdfico previstas con

la implantacion de las Zonas de Trdfico Restringido del Casco Antiguo y Triana, y

la ordenacion sin restricciones en la zona exterior de la ciudad.

Por ultimo, el PMUS recoge ademads un conjunto de medidas complementarias

con distintos propdsitos, entre otras:

Aunque ya ha sido indicada en el apartado correspondiente a Movilidad
Peatonal, la implantacion de una zona de trdfico restringido en el Casco
Antiguo, no sélo mejoraria la movilidad peatonal en el interior del mismo,
sino que ayudaria a la obtencion del objetivo de reduccién de la intensidad

de trafico en la Ronda Historica.

Mejora de la permeabilidad de la Avenida de la Palmera, con dos
actuaciones concretas: estableciendo el sentido unico en la Avenida de
Manuel Siurot en sentido sur y creacion de un nuevo acceso desde la
Avenida de la Palmera hacia Manuel Siurot. Permitiria descargar de trafico

la Av. Manuel Siurot, y a su vez permitiria romper la barrera que
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actualmente supone la AV. Palmera mediante la generacién de giros

indirectos junto a una mejora de la fluidez del trafico en esta zona.

Establecimiento de sentido tnico en la Avenida Virgen de Lujdn en sentido
Parque de los Principes. Esta medida ayudaria a mejorar de la fluidez del
trafico, y reducir la intensidad del mismo, dado que los vehiculos sentido
Puente de los Remedios se desviarian hacia los viarios circundantes, de
mayor capacidad y seccion mas adecuada. Esta reduccion podria permitir
igualmente la implantacion del carril bici en Virgen de Lujan actualmente
en estudio, y un carril de servicio publico en contrasentido para que la

cobertura de TUSSAM no se viese mermada.

Mejora de las conexiones de la Barriada de la Musica (enlace SE-30) y
reurbanizacion de la calle Carmen Vendrell. Para conectar de forma
eficiente las Barriada de la Musica y de Las Aguilas con los viarios
principales SE-30 y A-8028, que actualmente deben de resolver sus
movimientos desde el enlace, sobrecargado actualmente, de la SE-30 con la
Avenida de la Paz. También mejoraria las conexiones con la Avenida de

Hytasa que es una via radial de penetracion al centro de la ciudad que no

conecta con la circunvalacion SE-30.
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- Mejora de las conexiones viarias de la A-4 y la A-92 con los barrios de

Alcosa, Sevilla Este y Torreblanca.

Se trata en definitiva de un conjunto de actuaciones encaminadas a consolidar Ila
jerarquizacion del viario actual, mejorando la circulacion y la fluidez del trdafico
en los viarios principales y secundarios, estableciendo prioridades para que el
uso de las rondas exteriores prime y resulte mds ventajoso que el de las rondas
interiores. Y conseguir la pacificacion de la movilidad interior de los barrios,
ademds de medidas para mejorar la permeabilidad de algunas zonas, y las
conexiones de determinados barrios situados junto a vias de gran capacidad que
con la actual configuracidon de enlaces requieren de nuevos accesos y salidas para

mejorar sus comunicaciones con el exterior.

v' Estacionamientos.

e El PMUS distingue claramente entre 3 tipos de estacionamiento y analiza las

necesidades de cada uno de ellos atendiendo a los objetivos establecidos.

o En lo que respecta a los estacionamientos de rotacion, plantea la
necesidad de ampliar los mismos en el entorno del Casco Antiguo,
debido a la escasez de plazas en via publica, que ademas con el sistema
de control de accesos, quedarian reservadas para residentes vy
autorizados. De este modo, se generaria una red de estacionamiento en
la corona exterior del Casco Antiguo, que junto con los existentes
permitirian disponer de una oferta adicional a la existente en la zona,
suficiente para las necesidades de rotacién y cubrir parte de las de
residentes. También plantea la necesidad de ampliar el numero de
plazas de rotacion existentes en el entorno del Hospital Virgen
Macarena, asi como la construccion de un nuevo aparcamiento en el
antiguo Hospital Militar al servicio del mencionado equipamiento

recientemente puesto en carga.
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o En lo que respecta a estacionamientos para residentes, plantea un

amplio abanico de ubicaciones donde ha detectado la necesidad de
disponer de este tipo de aparcamientos, que permitan a los vecinos
poder dejar estacionados sus vehiculos de forma adecuada durante su
jornada laboral y evitar el estacionamiento en infraccién. Son
propuestas a ejecutar por la iniciativa privada previa comprobacidn, en
cualquier caso, de su viabilidad, y calculo de la capacidad de los mismos
adaptada a la demanda real existente. El PMUS no limita la posibilidad
de que se ejecuten aparcamientos de residentes en ubicaciones no
recogidas en lo mismo, siempre que exista demanda suficiente e

iniciativa privada que la soporte.

Por ultimo, se plantea la necesidad de reordenar el estacionamiento
regulado en superficie para adaptarlo a las nuevas necesidades una

vez venza la concesion actual. El desarrollo de los estacionamientos
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regulados ira ligado a los siguientes factores y requisitos: el desarrollo
del transporte publico en la zona; la prioridad de la disponibilidad de
plazas para residentes y la presion de los vehiculos exteriores para

aparcar en la zona.

v' Gestion de la Movilidad.

El documento del PMUS recoge igualmente un conjunto de recomendaciones de
indole muy diversa que ayudarian a la implantaciéon y el éxito de algunas de las
propuestas del Plan de Movilidad Urbana Sostenible, asi como a facilitar y
fomentar el cambio de la movilidad actual de la ciudad hacia un modelo mas

sostenible.

Entre ellas figuran propuestas como la creacion de una oficina técnica de
movilidad sostenible dentro de la estructura municipal, la implantacién de una
Ordenanza de Movilidad Sostenible, la colaboracion para la implantacion de
aplicaciones moéviles de agregacion de servicios de movilidad, o el fomento y
regulacion de los servicios de movilidad compartida de forma ordenada en la

ciudad por ejemplo.

Del conjunto de medidas, destaca la apuesta por los Planes de movilidad en
Centros de trabajo y dreas de actividad economica, como elementos
fundamentales para propiciar ese cambio de modelo de desplazarnos, apostando
por la responsabilidad social corporativa de las empresas o agrupaciones de
empresas, y el didlogo permanente, recogiendo un catalogo de posibles medidas
qgue pueden contemplar en funcién del tipo de centro de atraccién de que se trate
(empresa, parque empresarial o poligonos industriales; universidad; hospitales y
grandes centros atractores de administraciones publicas; o centros escolares), asi
como un conjunto de acciones que podria llevar a cabo la Administracion local
para facilitar la superacién de las barreras que normalmente se encuentra la

implementacion de este tipo de planes.
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Por ultimo, se proponen medidas para una mejor gestion del transporte turistico
y un Plan de Cicloturismo, asi como determinados cambios dentro de las
funciones del actual Centro de Gestidon de la Movilidad que lo doten de los medios
necesarios para poder llevar a cabo el seguimiento real de la evolucion del Plan de
Movilidad Urbana Sostenible. También se recoge en este apartado la necesaria
coordinacion con los futuros planes y estrategias en materia de Movilidad, en
especial con los trabajos de revisidon que la Junta de Andalucia estd llevando a

cabo sobre el Plan de Transporte Metropolitano.

7.3. Medidas para la descarbonizacion en el Transporte.

Este punto resulta fundamental para poder cumplir los objetivos marcados. Hasta
ahora, las medidas del PMUS se han orientado hacia conseguir establecer un
nuevo sistema de transporte basado en el vuelco de la movilidad hacia el

transporte publico, el peatdn vy la bicicleta.

En este apartado, el PMUS da respuesta desde la movilidad a la estrategia de
ciudad de descarbonizacion que establece el Plan Estratégico de Sevilla 2030 y

gue debe conducirnos hacia un modelo de ciudad sostenible de bajas emisiones.

Para ello, el PMUS establece las siguientes lineas de actuacidn, orientadas a
avanzar hacia un modelo de desplazamientos basado en la descarbonizacion

progresiva del transporte en la Ciudad que se indican a continuacion:

a) La implantacion de Zonas de Bajas Emisiones.

b) La adecuada dotacién de infraestructura de Puntos de Recarga
c) Descarbonizacién de la flota de vehiculos municipales

d) Medidas en materia de vehiculos de mercancias y reparto

e) Medidas en materia de del servicio de Auto-Taxi

f) Fiscalidad y estacionamiento

pag. 82




g) Fomento del sharing eléctrico e intermodalidad

El PMUS establece la implantacion de una zona de bajas emisiones (ZBE) en el
PCT de La Cartuja con el proyecto #eCitySevilla, que adelantaran los objetivos que
como ciudad queremos para el 2050, en esta zonas de la ciudad para el aio 2030.
Este proyecto contempla un replanteamiento del concepto que las calles juegan
actualmente en el interior del PCT y establece los aparcamientos como elemento
clave para conseguir una movilidad mas sostenible, partiendo de una
reordenacion y especializacion de los aparcamientos existentes en el interior del
recinto del PCT y en sus alrededores, en funcion del distintivo ambiental de los
mismos. El control de acceso a la ZBE se encontraria controlado mediante
camaras que discriminarian segun el distintivo ambiental del vehiculo. Y al mismo
tiempo integra el futuro aparcamiento disuasorio metropolitano del Charco de
la Pava dentro de su estrategia, para la implantacion de una zona de pérgolas

solares que suministraria energia a laisla y a la red de cargadores eléctricos.

Igualmente, deja la puerta abierta a que las zonas de trafico restringido de Casco

Antiguo y zona histérica de Triana puedan declararse en un futuro ZBE, una vez se
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consolide el nuevo modelo de acceso condicionado a las mismas, y se evalle la

incidencia de la medida para los residentes.

El Plan también promueve la implantacidon de una red de puntos de recarga para
vehiculos eléctricos con el objetivo de alcanzar en 2030 un minimo del 10% de
las plazas de aparcamiento de cualquier tipologia que estén disponibles en la
ciudad, conforme a la evolucién previsible del parque de vehiculos, partiendo
para ello de un primer despliegue inicial, mediante la de modalidad de
concurrencia competitiva buscando el mejor servicio al ciudadano y con un
crecimiento continuo que permita subredes en cada barrio de la Ciudad con un
radio de accidon determinado de forma paralela al incremento de vehiculos

eléctricos matriculados por zonas.

En lo que respecta a la descarbonizacion de vehiculos municipales, establece que
al menos el 25% de la flota de autobuses de TUSSAM sea Cero Emisiones en
2030, y el resto mejoren sensiblemente su nivel de emisiones mediante
conversion a GNC u otro tipo de combustible bajo en emisiones. También
establece un plan de renovacion de vehiculos para el parque movil municipal y
las empresas municipales atendiendo al tipo de vehiculos de que se trate, y se
establecen criterios a exigir a empresas contratistas con vehiculos de servicio

asignados.

En materia de vehiculos de reparto de mercancias el PMUS promueve un modelo
de reparto de dltima milla de movilidad no contaminante, estableciendo una
serie de condicionantes en cuanto a los distintivos ambientales que deberdn de
tener aquellos vehiculos que deseen acceder a las ZBE y las Zonas de Trdfico
Restringido, con un calendario orientativo de aplicacién, de forma que se de
tiempo suficiente a las empresas a programar la asignacion y renovacidon de
vehiculos de sus flotas, atendiendo entre otros, al tipo de vehiculo y MMA de los

mismos.
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Algo similar se hace para la renovacion de la flota de Auto Taxis, donde se apuesta
por la cada vez mayor renovacidon d los vehiculos atendiendo a su distintivo

ambiental ECO y CERO de forma gradual.

En fiscalidad y estacionamiento, el PMUS propone una serie de importantes
bonificaciones/recargos fiscales en funcion del distintivo ambiental del vehiculos
calendarizadas en la cuota del impuesto de vehiculos de traccion mecanica, asi

como en la tasa de estacionamiento en zona de estacionamiento regulado.

Por ultimo, el PMUS pretende impulsar la implementacion de aplicaciones y
sistemas para la mejora de la intermodalidad entre sistemas de transporte
publico, vehiculos compartidos no contaminantes y vehiculos de movilidad
personal (VMP) no contaminantes que redunden en una distribucién modal con

menor relevancia del vehiculo privado contaminante.

8. Evaluacion del Plan.

Las principales medidas del Plan han sido introducidas en un modelo elaborado
para la evaluacién del impacto de las distintas actuaciones planteadas en el
sistema de transportes de la ciudad de Sevilla es un modelo clasico en cuatro

etapas. El esquema de disefio del modelo desarrollado es el siguiente:

Generacion/Atracciéon Reparto modal
eGeneracion: Modelos de tasas «Modelos logit
eAtraccion: Modelos de regresion lineal jerarquicos
@ L] ® L]
Distribucién Asignaciones
*Modelo de tipo *Modelo de redes
gravitacional EMME/4

Para ello, una vez introducidas todas las variables e hipdtesis y calibrado el
modelo, se han llevado a cabo diversos escenarios. Por un lado el escenario
“Tendencial” o “do nothing”, en el cual no se lleva a cabo ninguna actuacion en

materia de movilidad, sino que se continua con el modelo actual de movilidad.
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Por otro lado, distintos escenarios del Plan, cada uno de los cuales recoge
distintas hipodtesis de aplicacién de los principales paquetes de medidas
contemplados en el PMUS, de las cuales destacan las medidas en materia de
implantacién de Zonas de trafico restringido en Casco Antiguo y Triana; Medidas
de viario y circulacién; la ampliacién de la red de transporte de Alta Capacidad; y

la reordenacion del estacionamiento regulado en Superficie.

Estas medidas se han contemplado atendiendo al siguiente reparto de escenarios

para el afo horizonte del Plan 2030:

= Escenario 1: Zona de trafico restringido en Casco Antiguo y Triana

= Escenario 2: Viario y reordenacion de sentidos de circulacidon

= Escenario 3: Ampliacidn de la red de transporte de Alta Capacidad

= Escenario 4: Reordenacion del estacionamiento regulado en Superficie

= Escenario 5. Combinacion de las cuatro actuaciones: Zona de trafico
restringido en Casco Antiguo y Triana + Pasos subterraneos y reordenacion
de sentidos + Ampliacion de la red de transporte de Alta Capacidad +
Reordenacion del estacionamiento regulado en Superficie

= Escenario 6. Combinaciéon de tres actuaciones: Zona de trafico restringido
en Casco Antiguo y Triana + Pasos subterraneos y reordenacion de sentidos

+ Ampliacion de la red de transporte de Alta Capacidad

Los cuatro primeros escenarios planteados corresponden a la evaluacion de las
propuestas aisladas mientras que el escenario 5y 6 evaltuan el resultado conjunto
de las propuestas con la diferencia de que el escenario 5 considera las cuatro
propuestas de actuaciones y el escenario 6 no considera la reordenacién del

estacionamiento regulado en superficie.

La modelizacién de estos escenarios nos arroja los siguientes resultados:
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Reparto modal 2030

4,5% 4,5%

Tendencial Escenario 1 Escenario 2 Escenario 3 Escenario 4 Escenario 5 Escenario 6

M Transporte publico W Vehiculo privado  ®Pie @ Bicicleta ™ Otros

Variacion reparto modal respecto al escenario tendencial en 2030

6,0%
4,2%

4,0% 3,2% -~
2.2% 2,4% g
2,0%
0,5%
0.5% 00% 00%  00%00% l 0.2%
0,0% = - — — L - — L
-2,0% -1,0% -0,8% -1,0% -0,6%
! -1,8%

-4,0%

-6,0%

-8,0% -6,9%

-7,8%
10,0%
Escenario 1 Escenario 2 Escenario 3 Escenario 4 Escenario 5 Escenario 6
mTransporte publico mVehiculo privado mPie mBicicleta

Los datos del modelo de simulacién muestran como en el escenario 5 la
repercusion sobre la cuota modal del vehiculo privado es mucho mads elevada
situdndose en casi un 8% por debajo de la del escenario tendencial. Al contar
este escenario con la ampliacién de la red de transporte publico de alta capacidad
la cuota modal del transporte publico gana un 4,7% vy los desplazamientos a pie
un 3,2%. Se puede decir por tanto que el efecto combinado de las propuestas
tiene una repercusion mayor en la variacion del reparto de la ciudad hacia modos

mas sostenibles.
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Tiempo medio de desplazamiento por modo en minutos en horizonte 2030

Escenario 1 ‘ Escenario 2 ‘ Escenario 3 ‘ Escenario 4 Escenario 5 Escenario 6
Modo Tendencial Restric. Pasos subt.y | Ampliacion Regulacion ., Combinacion 4
Trafico Casco Reord. red TP Alta aparc. COT:'::EL:: 4 propuestas -Reg.
Historico sentidos Capac. Superficie prop Aparc.Sup.
T t
ransporte | 576 27,6 27,6 24,3 27,3 24,1 24,3
publico
Vehiculo 21,3 22,5 21,4 21,1 17,4 18,3 22,2
privado
Pie 19,7 19,7 19,7 18,7 19,1 18,2 18,8
Bicicleta 19,8 19,8 19,8 19,0 19,5 18,8 19,0
TOTAL 22,2 22,8 22,3 21,2 20,7 19,9 21,7
==s+mmTransporte publico ==g=="/chiculo privado o= Pjg Bicicleta
30,0
m 27:6 27 3
28,0
o 243 24,1 m
2 2,2
22,0 \21 A 21 1

\ 19’5 18,8
20,0 198 19,8 198 ‘ 19,0
19,0 v 18, .
18.0 19,7 19,7 19,7 \\19,_1______..—- =
’ - 18,8
18,7 ° 152 ,
16,0 17,4
14,0
12,0
10,0
— [=] I i v .
3 g g S 2 2 2
G - “ = 3 = own Z
it o - - o x " “ a2 I
c o g .2 = ER
3 =] o = o 8 2= < 5 225
8 & Y E& oy c c S 3=
2 S5 - 5 g g8 292
8 g Z =3 c 8 g2 <53
g & 5w i 5 £22
= 2 =] o g S
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Se observa que el tiempo medio en transporte publico disminuye en los
escenarios 3, 5 y 6 que son aquellos en los que se amplia la red de transporte
publico de alta capacidad, correspondiendo el menor tiempo al escenario 5 en el

qgue se combinan las 4 propuestas.

El tiempo medio en los desplazamientos a pie también disminuye en los

escenarios antes nombrados, sobre todo en el escenario 5, al mejorar la red de
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transporte publico capta los desplazamientos a pie de mayor distancia que se

pueden realizar en transporte publico en este escenario.

El tiempo medio en los desplazamientos en bicicleta se mantiene casi constante

con ligera disminucion en el escenario 3,5y 6.

En el vehiculo privado el tiempo medio disminuye principalmente en el escenario
4 con la reordenacidén del estacionamiento regulado en superficie y en el
escenario 5 combinacién de las 4 propuestas. El nUmero de desplazamientos en

vehiculo privado en estos escenarios es menor al igual que el tiempo.

A modo resumen se recoge a continuacién los porcentajes de ahorro de tiempo

de los distintos escenarios respecto al escenario tendencial.

Escenario 1 Escenario 2 Escenario 3 Escenario 4 Escenario 5 Escenario 6

-12,1%

Transporte publico

-0,2%

0,0%

-11,9%

-1,3%

-12,9%

Vebhiculo privado

5,7%

0,6%

-1,2%

-18,3%

-14,2%

4,3%

Pie

0,2%

0,0%

-4,7%

-2,9%

-7,4%

-4,5%

Bicicleta

-0,1%

0,0%

-3,8%

-1,3%

-5,2%

-3,9%

TOTAL

2,3%

0,3%

-3,4%

-6,9%

-8,8%

-1,3%

Reparto de viajes sequn modo de transporte publico

Tendencial | Escenario 1 | Escenario 2 | Escenario 3 Escenario 4 Escenario 5| Escenario 6
Metro 49.152 50.017 49.185 227.305 51.937 242.498 230.195
Autobus urbano 250.898 256.158 251.127 101.238 279.795 119.661 104.278
Total 300.050 306.175 300.312 328.543 331.732 362.159 334.473

En lo que respecta a las emisiones GEl, se obtienen igualmente los valores que se

relacionan a continuacion:
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Emisiones en sector transportes en el escenrario PMUS 2030

Obijetivo fijado por

Emisiones previstas

SECTOR TRANSPORTES Aiio base 2005 Aiio 2016 UE 2030 (reduccion | escenario PMUS 2030
del 55%)
Vehiculos privados motorizados 774.104 647.587 348.347 305.211
Vehiculos de mercancias 391.768 182.640 176.296 <176.296
Autobuses 65.329 47.687 29.398 <29.398
Total 1.231.201 877.914 554.041 <510.905

Se observa que las actuaciones propuestas en materia de movilidad evaluadas por
el modelo lograrian alcanzar los objetivos de emisiones fijados para 2030 con una
reduccion de al menos el 58,50% de las emisiones frente al 55% fijado por la UE.
En el caso del vehiculo privado, las medidas recogidas en el escenario del PMUS
2030 en materia de reduccion de la cuota de participacién del vehiculo privado en
el reparto modal y electrificacién del parque de vehiculos combinada con la
mejora tecnoldgica de los mismos, permitirian que las emisiones producidas por
los vehiculos privados motorizados sean un 60,6% menos que las producidas en
el ano de referencia 2005, superando por tanto el objetivo de reduccion fijado
por la Unién Europea en 5,6%, lo que en términos de emisiones supondria una
reduccion de 12,4% menos que los objetivos de emisiones fijados para 2030

segun objetivos de la UE

El escenario PMUS 2030 por tanto, es el unico que cumple con todos los
objetivos fijados tanto funcionales como medioambientales por el PMUS,

resultando:

e Una cuota del vehiculo privado en el reparto modal del 33,33%, lo que
supone que 2/3 de los desplazamientos se hacen en modos mas sostenibles
y s6lo 1/3 en vehiculo privado.

e Un tiempo medio total de desplazamiento es de 19,9 minutos, inferior a
los 20 minutos fijados como objetivo, y no superando ninguno de los
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tiempos medios por modo los 25 minutos siendo el tiempo medio de viaje
en transporte publico de 24,1 minutos.

De los 362.159 viajes realizados en transporte publico, el 67% seran en
metro, que no produce emisiones, y de los 119.661 viajes realizados en
autobus el 25% seran en tipologia 0 emisiones, por consiguiente, el 75,3 %
del total de viajes en transporte publico serd en tipologias 0 emisiones.

En cuanto a las emisiones producidas por los vehiculos privados
motorizados, se estima que se produciran en el afio 2030, 305.211 ton CO,
eq/aio, siendo un 12,4% inferiores al objetivo de emisiones maximas fijado
por la UE para el 2030.
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