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1. Gestion de la movilidad

En este capitulo del documento se muestran unas recomendaciones que ayudaran a la implantacién 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.

1.1. Oficina técnica de Movilidad Sostenible

1.1.1. Justificacion y Objetivos

Actualmente la Direccién de Movilidad carece de una seccidn cuya funcién principal sea el observatorio
y seguimiento de la evolucion de la movilidad en la ciudad, identificando y evaluando los problemas y
carencias que presentan los servicios de transporte y la movilidad urbana en general, asi como
detectando oportunidades segln los patrones actuales de desplazamiento que fomenten el cambio
hacia una movilidad mas sostenible. Por tanto, se recomienda la creaciéon de una estructura
organizativa con el objetivo de servir como herramienta que facilite en la medida de lo posible, el
cambio hacia un modelo de movilidad mas sostenible.

1.1.2. Descripcion de la medida

Se recomienda la creacion de una Oficina Técnica de Movilidad Sostenible, entendiendo como tal una
estructura organizativa perteneciente al Ayuntamiento que se encargue de supervisar y coordinar la
adecuada realizacién e implantacién de las medidas propuestas en el Plan de Movilidad Urbana
Sostenible y de otras medidas relacionadas con la movilidad, asi como organizar y servir de
interlocucidn entre los diferentes entes de la Administracién Publica y entes privados.

Esta Oficina debera incorporar personal especifico que se encargue exclusivamente del seguimiento
de los planes de movilidad y de otras materias relacionadas con la movilidad de la ciudad, ademas de
contar con apoyo técnico para la realizacion e implantacion de las propuestas del PMUS y ademas
servir como coordinador entre los principales participantes en la escena de la movilidad urbana como
son los ciudadanos y los técnicos municipales del Ayuntamiento en sus respectivas competencias
sectoriales. Algunas de las tareas que se propone que debieran de recaer en esta oficina seran:

e Analisis del marco institucional de movilidad: El objetivo es comprender y analizar la situacion
actual de la gestidn y planificacién de los desplazamientos de la ciudad, por lo que se hace
necesario realizar un diagnédstico del marco institucional en el que se desenvuelve la movilidad
urbana a todo nivel, identificando problemas de coordinacién, de funciones, de tenencia de
recursos necesarios, de modernizacion de mecanismos, etc. Posteriormente se propondran
explorar cambios que buscaran la eficiencia de la gestion de la movilidad de la ciudad.

e Revision y actualizacion del PMUS: con un disefio de metodologia (protocolo) para el
seguimiento del PMUS con participacion de Instituciones del Marco Institucional de la
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Movilidad que permita una revisiéon constante del diagnéstico y actuaciones del plan para
adaptarse a la evolucién de la movilidad en la ciudad.

e Observatorio de movilidad urbana: como funcion principal de la Oficina propuesta, se
considera importante desempefiar correctamente dicha funcién de observar el avance del
transporte publico y la movilidad activa de la ciudad. Esta tarea estaria enmarcada en Ila
actualizacion del PMUS, haciendo un seguimiento del grado de cumplimiento de las medidas
propuestas y complementando con la informacidn sobre cdmo estda la movilidad de la ciudad
periddicamente.

e Comunicaciones: al considerarse Observatorio de Movilidad es necesario generar reportes
periddicos (se propone semestral), basado en los indicadores del PMUS y otros que se
complementen, brindado asi un producto util a la ciudadana para el respectivo monitoreo del
avance de la ciudad, el disefio de nuevas propuestas, y recursos actualizados para la
investigacion. Asi como planificar y llevar a cabo campafas de promocién del uso del
transporte publico y la movilidad activa, y de divulgacion de sus ventajas entre todos los
ciudadanos: efectos medioambientales y de salud, ahorro de energia, dinero y tiempo.

e Asesoramiento: a aquellas empresas y/o areas de actividad que deseen implementar planes
de movilidad tanto en sus contenidos, bateria de medidas, etc. como en la informacidn sobre
las posibles ayudas tanto a nivel europeo como nacional, que permitan optar a subvenciones
que fomenten el emprendimiento de proyecto relacionados con la movilidad, tanto de

iniciativa propia como privada.

Dado el fuerte caracter técnico de las tareas que debe asumir la Oficina de Movilidad se aconseja que
el personal de la oficina esté formado por técnicos en movilidad y transporte, con una capacidad
transversal y multidisciplinar, necesaria para compaginar los trabajos realizados como expertos en
movilidad urbana, comportamiento social, responsables de comunicacién y divulgacién de
informacién. Adicionalmente el personal especifico del Ayuntamiento asignado a la Oficina debera
contar con apoyo técnico especializado durante al menos los dos primeros afos. Este apoyo tendrd

como objetivo:

e La puesta en marcha de la Oficina.

e Laimplementacion de las herramientas (software) necesarias para la puesta en marcha de la
oficina.

e Laformacién del personal fijo del Ayuntamiento adscrito a la Oficina de Movilidad.

e El apoyo y supervision en las labores técnicas llevadas a cabo durante el periodo de
subcontratacion.

En cuanto a los medios técnicos y caracteristicas que resultan preferentes para la realizacién de estos
trabajos se recomienda disponer de una amplia oferta de utilidades y funcionalidades que seran
puestos a disposicion de la Oficina de Movilidad durante la duracién del contrato, con el propdsito de
complementar los trabajos realizados en la misma mediante el uso de herramientas de analisis de
transporte actualizadas y de rigor técnico.

Finalmente, una vez conocidas las actuaciones del PMUS vy gracias a las medidas de divulgacion de las
mismas y las labores de sensibilizacidn y concienciacidn, la ciudadania se ird introduciendo en el nuevo
modelo de movilidad. Por tanto, el objetivo principal de esta medida serd ayudar a conseguir que las
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nuevas propuestas de movilidad del plan sean aceptadas y adoptadas por la poblacién y ver asi los

cambios reales que puede generar el PMUS en la ciudad de Sevilla.

1.2. Implantacion de una Ordenanza de Movilidad Sostenible

1.2.1. Justificacidon y Objetivos

El 5 de Septiembre de 2014 se publicé en el Boletin Oficial de la Provincia de Sevilla (BOP) la Ordenanza
de Circulacion para unificar las materias relativas a la circulacion en la ciudad de Sevilla que se
encontraban dispersas en diversos textos normativos (régimen aplicable a peatones y ciclistas,
estacionamiento regulado en superficie y transporte publico regular de uso especial de viajeros). Esta
circunstancia junto a la necesidad de respetar y priorizar principios fundamentales en materia de
circulacién, como son la seguridad vial, el maximo respeto por el peatdn, la promocidn de la bicicleta,
el fomento del transporte colectivo y el control del uso del automavil y de las vias y la ordenacion del
aparcamiento hicieron necesaria la aprobacién de la nueva Ordenanza.

El Ayuntamiento de Sevilla aprobd el pasado mes de marzo una Modificacién de la Ordenanza de
Circulacién de la ciudad de Sevilla, las principales modificaciones introducidas en el texto conciernen
a la regulacién de la movilidad en los Vehiculos de Movilidad Personal (VMP).

La Ordenanza de Circulaciéon de la ciudad de Sevilla tras modificacion mediante acuerdo del Excmo.
Ayuntamiento Pleno de 19 de septiembre de 2019 (Boletin Oficial de la Provincia de Sevilla. Nimero
238 de 14 de octubre de 2019), se divide en nueve Titulos, tres Disposiciones Adicionales, cuatro
Disposiciones Transitorias, una Disposicion Derogatoria, dos Disposiciones Finales y cuatro Anexos:

— ElTitulo | contiene conceptos generales, definiéndose el objeto, la competencia y el ambito de
aplicacion

— El Titulo Il aborda la clasificacidon de las vias y las autorizaciones de acceso, el régimen de
sefializacion de las vias e infraestructuras.

— el Titulo Il versa sobre los peatones, define las zonas peatonales y las zonas 20 y contiene
normas sobre el transito con patines, sillas para personas con movilidad reducida y
monopatines, asi como las normas de convivencia del peatdn y el tranvia.

— El Titulo IV regula la circulacién de las bicicletas tratando de favorecer un uso que garantice el
principio de seguridad vial y la eficacia en la circulacion suficiente para los usuarios.

— El Titulo IV bis, regula la circulacién de los vehiculos de movilidad personal.

— El Titulo V contiene el régimen relativo a los vehiculos a motor, recogiéndose prohibiciones
expresas.

— El Titulo VI se dedica a normas sobre el transporte y circulaciéon de determinados vehiculos,
regulandose también el transporte turistico.

— El Titulo VII recoge el régimen sobre el transito, actividades y limitaciones en la via publica,
estableciéndose una regulacidn exhaustiva de la carga y descarga, los cortes de trafico y
definiéndose los usos prohibidos en la via publica.
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— ElTitulo VIII Regula el estacionamiento regulado en superficie, mejorando el régimen existente
en relacién con los vehiculos eléctricos y los vehiculos que transporten a personas de movilidad
reducida.

— En el Titulo IX se establece el régimen sancionador, recogiendo las infracciones y sanciones
aplicables para cada una de las materias que son objeto de regulacién.

Si bien la actual Ordenanza regula muchas de las materias relacionadas con la movilidad de la ciudad

se cree conveniente, a tenor de las conclusiones extraidas en la fase de diagndstico y de las medidas

que se propondran en el presente Plan de Movilidad Urbana Sostenible, una revision del actual texto

con el objetivo de adecuar la Ordenanza a las directrices en materia de movilidad que pretende seguir

la ciudad de Sevilla.

1.2.2. Descripcion de la medida

Se propone por tanto la revisidn de la actual Ordenanza de Circulacién y la implantacién de una nueva

Ordenanza de Movilidad Sostenible que siga las siguientes lineas maestras:

Normas generales y de seguridad vial que regulen la convivencia de las personas usuarias de las
vias y espacios publicos velando por su seguridad y evitando actuaciones que supongan molestias
o perjuicios a las otras personas. Prestando especial proteccion a determinados colectivos (por
ejemplo, Personas con Movilidad Reducida) y en los entornos de colegios, hospitales, centros
sanitarios y de mayores.

Ordenacion general del trafico abordando la clasificacidon del viario y los limites de velocidad, el
acceso a areas de trafico restringido.

Peatones garantizando una mayor proteccion y seguridad para el peatén.

Bicicletas impulsando la movilidad ciclista, previendo estacionamientos para bicicletas junto a las
areas intermodales, centros de trabajo o estudios, grandes zonas de atraccion.

Servicios de movilidad compartida regulando las caracteristicas de los mismos y garantizando la
adecuada convivencia de todos los actores implicados en la movilidad de la ciudad.

Transporte publico colectivo con régimen de prioridad para el transporte publico urbano regular
de uso general en aras de fomentar el uso del transporte publico.

Motos y ciclomotores regulacidn de la circulacién y estacionamiento de estos vehiculos.
Vehiculos de Movilidad Personal clasificacion de los mismos, normativa de circulacién vy
estacionamiento.

Paradas, estacionamiento y aparcamientos novedades en la regulacion del régimen de parada y
estacionamiento, regulacién de las normas comunes sobre el uso y servicio de los aparcamientos
municipales destinados a uso residencial, rotacional y mixto, con independencia de la forma
directa o indirecta de su gestion.

Servicio de estacionamiento regulado en superficie, nuevas condiciones en la regulacién del
servicio.

Personas con movilidad reducida (PMR) se identifica expresamente este colectivo como
especialmente protegido desde el punto de vista de la movilidad en la ciudad.

Mercancias, disposiciones generales y normativa para las operaciones de carga y descarga,
distribucién urbana de mercancias en dreas acceso restringido.
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e Sanciones actualizacion de la disciplina viaria.

Teniendo en cuenta las lineas maestras citadas anteriormente y partiendo de la Ordenanza de
Circulacién actual se propone a titulo orientativo el siguiente indice para la nueva Ordenanza de
Movilidad Sostenible:

Exposicion de motivos
Titulo Preliminar: Disposiciones generales
Capitulo I: Objeto, Competencias y Ambito de aplicacién
Titulo I: Planificacion, Regulacion y Ordenacion del Trafico. Ocupaciones de la via publica
Capitulo I: Clasificacién del viario y de las infraestructuras viarias
Capitulo II: Sefializacién de las vias
Capitulo Ill: Seguridad vial
Capitulo IV: Autorizaciones de Acceso
Capitulo V: Regulacion. Vigilancia personal y automatizada. Gestion y vigilancia de la circulacion.
Capitulo VI: Normas de circulacidn en relacion al tranvia
Capitulo VII: Ordenaciones Permanentes: dreas de acceso restringido

Capitulo VIII: Ordenaciones temporales o provisionales (cortes de trafico): mudanzas, rodajes o
reportajes fotograficos, carreras, concursos, certdmenes u otras pruebas deportivas en la via
publica, actos culturales y religiosos, actividades festivas populares y tradicionales u otras
andlogas celebradas en la via urbanas de titularidad municipal.

Capitulo IX: Publicidad movil
Capitulo X: Usos prohibidos en la via publica
Titulo II: De los peatones y Zonas peatonales
Capitulo I: Transito peatonal. Normas generales
Capitulo II: Movilidad en aceras, calles y zonas peatonales
Capitulo Ill: Normas de convivencia del peatén vy el tranvia
Titulo lll: De las Bicicletas y otros elementos sin motor
Capitulo I: Normas generales de circulacién y estacionamiento de bicicletas
Capitulo II: Infraestructuras ciclistas y de estacionamiento
Capitulo Ill: Registro de bicicletas (voluntario)
Capitulo IV: Regulacién del servicio publico de alquiler de bicicletas: Sevici
Capitulos V: Otros elementos sin motor (patinetes sin motor, patines o similar)

Titulo IV: Del Transporte Colectivo
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Capitulo I: Normas generales de circulacién
Capitulo II: Transporte publico colectivo urbano regular de uso general

Capitulo lll: Transporte publico colectivo urbano regular de viajeros de uso especial, escolar y de
menores

Capitulo IV: Transporte publico colectivo discrecional y turistico
Titulo V: De los Vehiculos a motor
Capitulo I: Normas generales de circulacion
Capitulo II: Vehiculos a motor
Capitulo IlI: Ciclomotores, motocicletas y vehiculos andlogos
Capitulo IV: Vehiculos de movilidad personal (VMP)
Titulo VI: Del Transporte y circulacion de determinados vehiculos
Capitulo I: Del transporte de vehiculos especiales
Capitulo II: De los vehiculos de aprendizaje de la conduccion
Capitulo Ill: De los vehiculos eléctricos
Capitulos IV: De los jinetes a caballo y vehiculos de traccién animal
Capitulo V: De los servicios de urgencia y especiales
Capitulo VI: De los transportes de seguridad
Titulo VII: Paradas, Estacionamientos y Aparcamientos
Capitulo I: De la parada
Capitulo II: Del estacionamiento en la via publica

Capitulo 1lI: Servicio de Estacionamiento Regulado en superficie. Disposiciones generales,
ambito, regulacidn tarifaria, derechos de usuario

Capitulo IV: Reservas de estacionamiento, normas generales, reservas de caracter dotacional
y no dotacional

Capitulo V: Aparcamientos, normativa comun aplicable a todos los aparcamientos municipales,
aparcamientos municipales de uso rotacional, residencial y mixto

Titulo VIII: Otros transportes de personas (movilidad compartida)
Capitulo I: Vehiculos compartidos sin base fija: automdviles y motocicletas
Capitulo II: Vehiculos compartidos sin base fija: Bicicletas y VMP

Titulo IX: Transporte de mercancias y Distribucion urbana de mercancias
Capitulo I: Objeto y definiciones

Capitulo II: Circulacidn de vehiculos pesados. Restricciones

11
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Capitulo Ill: Horario y zonificacion
Capitulo IV: Espacios destinados a la realizacion de operaciones de carga y descarga
Capitulo V: Transito y distribucién de mercancias peligrosas
Titulo X: Personas con movilidad reducida
Capitulo I: Tarjetas para estacionamiento de personas con movilidad reducida
Titulo XI: Disciplina viaria
Capitulo I: De la inmovilizacién, retirada y depésito de vehiculos
Capitulo II: Sanciones y procedimiento sancionador
Disposiciones transitorias, Derogatorias finales.

Anexos: Conceptos y Definiciones, Modelos de Solicitudes, Ambito territorial Estacionamiento
Regulado

El indice orientativo propuesto para la nueva Ordenanza intenta englobar a todos los actores que
intervienen en la movilidad de la ciudad con el objetivo de evitar conflictos entre ellos y servir de
herramienta para gestionar la movilidad dando preferencia a unos actores frente a otros en aras de
fomentar e impulsar un cambio hacia un modelo mas sostenible.

12
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1.3. MaaS: Movilidad como un servicio (Mobility as a Service)

1.3.1. lJustificacion y Objetivos

Actualmente desde el teléfono mavil, en tres pasos y a través de los sistemas GPS de ubicacion, un
usuario cualquiera puede consultar la oferta de servicio de transporte publico, pedir un taxi
convencional o alquilar un vehiculo por horas, por ejemplo. Los nuevos servicios de movilidad urbana,
a través de las nuevas tecnologias, vienen a revolucionar la manera de concebir el transporte publico
y privado en las grandes ciudades.

Estos servicios de movilidad: CarSharing (coche en alquiler por corto periodo), Bicicleta, Motos
compartidas, etc. son formas de desplazamiento que son totalmente complementarias al transporte
publico y resto de modos, y que, sin duda, deben ser tratadas desde un punto de vista integrador de
la movilidad de la ciudad, teniéndolas a todas en consideracion.

Las politicas de datos abiertos y de comparticién de informacion estan permitiendo que aparezcan
cada vez mas sistemas y aplicaciones muy diversas, las cuales proporcionan informacion sobre modos
de desplazamiento alternativos. De la misma manera, las ciudades ponen cada vez mas informacion a
disposicidn de los ciudadanos a través de internet.

En la siguiente figura se puede ver la foto actual del ecosistema de servicios de movilidad en Sevilla:
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Figura 1. Ecosistema de servicios de Movilidad en Sevilla
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Ante este nuevo paradigma de movilidad la ciudad debe prepararse y enfrentarse al gran reto de

acercar la informacién y la oferta de servicios de movilidad a los ciudadanos.

El transporte publico siempre sera el eje sobre el que pivotaran el resto de iniciativas de movilidad,
pero es necesario mantener una visidn integradora de todos los modos, incluyendo los nuevos
servicios de movilidad. Siendo este un objetivo fundamental para la gestion de la movilidad en la
ciudad y del transporte publico.

Por todo lo expuesto, el Ayuntamiento debe ser el de facilitar y apoyar este tipo de iniciativas o
proyectos que proporcionan a los ciudadanos toda la oferta de servicios de movilidad de la ciudad de
manera integrada.

1.3.2. Descripcion de la medida

La movilidad como servicio (mobility as a service), aunque no es un concepto nuevo, comienza a ser
ahora una realidad en las ciudades. La mayoria de los estudios en la materia indican que fomentar el
uso de sistemas de coche, moto o bicicleta no basados en la propiedad redunda también en un mayor
uso del transporte publico y, finalmente, en una movilidad mas sostenible.

M
5!

El concepto de “Mobility as a service” (MaaS) tiene

el objetivo de mostrar al ciudadano que con la oferta

actual de transporte alternativo al vehiculo privado M s

 Mobility as a Service |

(transporte publico, Sevici, carsharing, motosharing,
etc.) puede cubrir la mayoria de sus necesidades

diarias de desplazamiento y facilitarle su uso.

Por tanto, se recomienda la colaboraciéon municipal | ‘\ B - A

para impulsar la creacion de una plataforma construida desde la colaboracién publico-privada, y que
ofrezca de manera unificada toda la oferta de servicios de movilidad a los ciudadanos a través de una
Unica aplicacion que englobe tanto a los operadores publicos como privados de la ciudad.

La aplicacion “MaaS” serd un agregador de servicios de movilidad sostenible con informacién
georreferenciada del transporte publico y de los servicios de movilidad compartida adheridos, que
permitird a los usuarios conocer todos los servicios de movilidad a su alcance en tiempo real en Sevilla
lo que facilitard que puedan prescindir del vehiculo privado en sus desplazamientos.

Esta aplicacion debera integrar inicialmente informacién sobre el transporte publico, el sistema de
bicicletas publicas Sevici, y de las empresas que operan en Sevilla y en su Area Metropolitana de
servicios multiusuario: Muving, Acciona, etc. También facilitara el acceso a las distintas aplicaciones y

servicios de radiotaxi.

Por tanto, la Ordenanza de Movilidad Sostenible deberd establecer la obligacién de que todos los
operadores de movilidad deberan de facilitar datos para integrarlo a la plataforma, asi como la
obligacidn de registro en un listado de operadores de movilidad que permita al Ayuntamiento disponer
en todo momento de la informacién actualizada de que servicios de movilidad se prestan en la ciudad.

Permitiendo sin caracter exhaustivo:
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e Registro/alta de usuarios

e (Calculo optimizado o planificacion de rutas

e Personalizacién de preferencias

e Visualizador geografico

e Guiado en tiempo real

e Integracion con API’s de terceros (operadores y servicios externos)

e Reservas

e Accesoy pago del servicio con la posibilidad de utilizar la plataforma de pago del Consorcio de
Transportes mediante contrato programa del Consorcio con las empresas privadas.

Lo primero que veria el usuario al abrir la app seria un visualizador
que muestre la informacion de los servicios disponibles en tiempo
real sobre un mapa de la ciudad, distinguiendo entre el transporte
publico, el taxi, los transportes multiusuario con estacion o sin ella,
etc.

Permitiendo seleccionar facilmente un origen y un destino, y
ofreciendo como recomendacidn siempre la opcion mas sostenible
para cada recorrido. De la opcidn seleccionada ofrecera informacién
en tiempo real permitiendo incluso la reserva de determinados
servicios y pago directamente o a través de la app del proveedor.

Figura 2. Ejemplo interfaz MaaS Madrid (EMT)

Un ejemplo de este tipo de aplicacion se encuentra en la ciudad de Madrid, en

2019 la Empresa Municipal de Transportes (EMT) con el apoyo del Ayuntamiento ®

de la ciudad, ha lanzado el proyecto MaaS Madrid. Se trata de la primera vez que MAAS
una ciudad o ente administrativo o publico lidera este tipo de iniciativa que

L . . - . MADRID
implica necesariamente la colaboracion con los multiples operadores privados de .. icioc de movilidad
movilidad de la ciudad. Er
Renfe también se ha unido a esta nueva tendencia y ha lanzado una prueba piloto rE'nfE'
de “RaaS” (Renfe as a Service) permitiendo utilizar los servicios de Renfe y otros
operadores de transporte desde una uUnica aplicacion, planificando el viaje con ."Hﬁ‘-_
o™

todos los medios de transporte necesarios desde el origen hasta el destino (tren, e

asaservice

metro, autobus, taxi, VTC, patinetes, bicicletas y vehiculo compartido).

Esta medida necesitara la colaboraciéon municipal y de la autoridad de transportes metropolitanos,
facilitando informacién y colaborando con las empresas publicas y privadas interesadas en la
propuesta.
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1.4. Fomento de la movilidad compartida (Sharing)

1.4.1. Justificacion y Objetivos

En los ultimos afos ha irrumpido con gran éxito en las grandes ciudades un nuevo modelo de movilidad
compartida: carsharing (coche compartido), motosharing (moto compartida), bicicletas y los
patinetes, ultimo en incluirse en este modelo. Este modelo en general se trata de vehiculos,
principalmente eléctricos, estacionados en la ciudad que a través de una aplicacién movil se pueden
localizar los disponible en el entorno del usuario, reservarlos y desbloquearlos para su uso, por lo que
el usuario paga por el tiempo de uso, y una vez terminado lo libera para que lo pueda utilizar otro

usuario.

La movilidad compartida no compite con el transporte publico, que es el eje fundamental de la
movilidad sostenible, sino que lo complementa permitiendo llegar aquellos sitios donde el transporte
publico no llega, favoreciendo la intermodalidad y reduciendo el uso del coche.

Por tanto, la movilidad compartida permite hacer un mejor uso de los recursos, lo que supone un
ahorro para el usuario, una mejora del trafico y reduce la contaminacién de la ciudad.

El Carsharing se implantd en Sevilla con los servicios de Bluemove en 2010. La presencia y utilizacién
del mismo no fue demasiado relevante al contar con una escasa oferta de vehiculos y acabé por dejar
de prestar servicio en la ciudad. El funcionamiento de Bluemove era como “coches de barrio” en el
Centro histérico y Nervién, donde se ubicaban varias plazas reservadas para coger y devolver los
vehiculos no permitiendo dejarlo en otros puntos distintos.

11 1

(71D 154 88 157 (69
159 160 161 163 165
166 167 168 169 0N

Figura 3. Detalle del mapa del CTAS, con indicacion de vehiculos de carsharing (Bluemove: indicados con el logo de la
empresa)
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La Tarjeta del Consorcio de Transporte podia usarse como método para la apertura y el cierre de las
puertas de los vehiculos de Bluemove. Ademas, el uso combinado del transporte metropolitano y un
vehiculo de Bluemove permitia obtener un bono de 10 euros de descuento para el uso de vehiculos de

Bluemove.
La Algaca e El sistema Motosharing estd implantado con éxito en
A-0061 BT s 005 . .
b Sevilla desde 2017. La empresa Muving, en una fase
| £-£03 | ‘7\ Valdezorras inicial, puso en servicio 40 motos eléctricas cifra que se
wly V_ = incrementaria de acuerdo a la demanda de usuarios.
"”:‘é’ &L o 53§
{7 VNG T . . . :
£ p/,’ R INTD I 1 En la actualidad registra mas de 32.700 usuarios en la
\ i v/ . , ,
.\\SGVI"a—] B g ciudad y una flota de mas 280 vehiculos.
Tomares “ N X ,,J\ TJ"J
San Juan de , 'y =
* } } Ie
Amalfarache ,; ‘t\ ,\2/.\‘
“.I‘rn‘l:rznm
5_ x '.;.‘L]
Fuente del Roy 2
Sevilla
Figura 4. Area operativa Muving

Desde mayo de 2019 Sevilla cuenta con el servicio Vg
de motos eléctricas compartidas de Acciona. Este i )

)
sanJerdnimo 1%,

Valdezorras
Aeropuerto

o a o desevila

servicio comenzdé en un principio con 240 motos en gade /! N\t
o R N
circulacién y se ampliard de manera progresiva a lo bAG . S A
/NN, Anguo '___:_-:__ (":’
largo de los siguientes meses, estando disponible en b e RIS s
| Romedios *\'s ' e =
el interior de la SE-30 y en otras zonas como el drea St Y S
. .. . > ,: f‘ Y {i.-;a-‘ \“1‘.
del Palacio de Congresos y Exposiciones y el barrio N 3
de Sevilla Este. o L
N} i A
o ek ::.'_\ tequinto
Fuente del Rey ,':;" ’
Figura 5. Area operativa Acciona

Actualmente se encuentra en proceso de autorizacidn la implantacidn de los patinetes eléctricos en la

ciudad de Sevilla.

La movilidad compartida tiene un papel cada vez mas importante dentro de la movilidad urbana
sostenible permitiendo dar opciones a los ciudadanos para abandonar el modelo de movilidad basado
en el coche hacia un modelo mas sostenible. Por tanto, serd necesario promover los sistemas de

wys
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movilidad compartida, de una forma ordenada y regulada, complementarios al transporte publico
prestado por Tussam y al servicio municipal de alquiler de bicicletas Sevici.

1.4.2. Descripcidn de la medida

1.4.2.1. Fomento y regulacion de la movilidad compartida

Ante esta evolucion de la movilidad compartida con cada vez mas presencia en las ciudades y con
mayor acogida por parte de los ciudadanos, el papel de la Administracidon Local debe ser el de apoyar
las iniciativas privadas que surjan al respecto, pero de forma coherente y ordenada buscando tanto el
beneficio de todos los agentes implicados en la movilidad como el de la ciudad en general. Buscando
siempre que este tipo de movilidad complemente al transporte publico, de tal manera que las flotas
eléctricas de coches, motos, bicis y patinetes compartidos se integren dentro del sistema publico de
transporte urbano lo que contribuird a reducir el nimero de vehiculos privados en las calles mejorando
el trafico y los indices de calidad del aire.

La consolidacién de este nuevo modelo de movilidad presenta unas exigencias para todos los actores
implicados:

e Administracion local: Dotar de unas infraestructuras adecuadas y de un marco regulatorio estable
y homogéneo para todo el territorio que aporte certidumbre al desarrollo de la movilidad
compartida fijando las bases y normativas que regulen este tipo de actividades. Se deberan regular
entre otros aspectos los espacios permitidos para el estacionamiento de estos vehiculos, las vias
por las que deben circular, asi como las condiciones de seguridad que deben cumplirse.
Estableciendo un procedimiento que analice los sistemas de movilidad compartida y permita una
implantacién gradual y compatible con las caracteristicas de la movilidad en la ciudad, con el
objetivo principal de promover estos sistemas de una forma ordenada y regulada, como sistemas
seguros y sostenibles de transporte por la ciudad complementarios al transporte publico prestado
por Tussam y al servicio municipal de alquiler de bicicletas Sevici.

e Empresas de movilidad compartida: Deberan dar respuesta a diferentes necesidades de la ciudad
que les acogera en sus calles, entre ellas a cuestiones de interoperabilidad de datos sobre
ubicacién de los vehiculos y de seguridad vial.

e Ciudadanos: Deberan asumir que una armoniosa coexistencia en el espacio publico de todas las
formas de movilidad y viandantes sélo podra derivarse del respeto a la hora de conducir y aparcar
estos vehiculos compartidos.

1.5. Planes de movilidad en Centros de trabajo y areas de actividad econémica

1.5.1. Justificacion y Objetivos

Tras el andlisis de los resultados de la Encuesta Telefénica de Movilidad realizada a los ciudadanos de
Sevilla como parte de los trabajos del presente Plan de Movilidad para la caracterizacién de la
movilidad de la ciudad, se observa que el 39,9% de los viajes totales que se realizan en un dia medio
laborable en Sevilla son por Movilidad Obligada. Esto indica que 454.847 viajes se producen al dia por
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motivos relacionados con el trabajo o los estudios, siendo el modo de transporte en el que se realizan
mayoritariamente el vehiculo privado (49,3%). El 60,1% restante de los viajes son por movilidad no
obligada (por motivo gestiones de trabajo, médico, compra diariay no diaria, ocio, asuntos personales,
visita a familiares y/o amigos, otros), realizandose el 37,8% de ellos a pie seguido del coche con un
34,6% de cuota modal.

Reparto modal Movilidad Obligada Reparto modal Movilidad No Obligada

5,9% 3,6%

Otri

37,8%

34,6% (==

0
49,3% 24,9%

2,3%

21,7%

Dentro de los desplazamientos por movilidad no obligada, el 38,7% del total de viajes son por motivo
médico, compra diaria o no diaria y ocio.

En Sevilla se encuentran grandes centros de atraccién tanto laborales o de estudios como de ocio,
compras o sanitarios. La movilidad al trabajo presenta caracteristicas distintivas respecto a la movilidad
urbana general y representa una parte importante de ella. Los centros de trabajo de gran magnitud
muestran peculiaridades como centros de atraccion de viajes, dependiendo principalmente de su

localizacién en el area urbana.

Por tanto, para favorecer un cambio real en la movilidad de la ciudad hacia un modelo mas sostenible,
es necesario que los grandes centros de trabajo y dreas de actividad econdmica promuevan la
realizacion de planes de movilidad sostenible de empresa que tengan en cuenta las caracteristicas
basicas de la movilidad que en ellos se genera, contribuyendo con ellos a la movilidad de la ciudad en
general. Para ello sera necesario el apoyo del Ayuntamiento de Sevilla para ofrecer asesoramiento a
aquellas empresas y/o areas de actividad que deseen implementar este tipo de planes tanto en sus
contenidos, bateria de medidas, etc. como en la informacidén sobre las posibles ayudas tanto a nivel
europeo como nacional, que permitan optar a subvenciones que fomenten el emprendimiento de
proyecto relacionados con la movilidad, tanto de iniciativa propia como privada, para lo que debe

contemplar acciones de promocidn de las iniciativas pertinentes a terceros.
1.5.2. Descripcion de las medidas

1.5.2.1. Plan de transporte al Trabajo. Conceptos generales

Segun recoge la guia Planes de Transporte al Trabajo (PTT) del IDAE (Instituto para la Diversificacion
y el Ahorro de la Energia) de 2019, la movilidad laboral actual se caracteriza por tener costes de
transporte elevados, generar exclusion social y territorial y producir, ademds, impactos ambientales
indeseables, incluidos los que tienen que ver con la salud y calidad de vida de las personas.
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Impactos negativos de la movilidad al trabajo Las recomendaciones de la guia del IDAE se aplican a
w cualquier tipo de lugar en el que se desarrolla una intensa
P actividad laboral: empresas, parques empresariales,
(;ﬁs poligonos industriales, universidades, hospitales,
tasoraty sl > e w grandes superficies, organismos y empresas publicas,
\/

J ministerios y consejerias, delegaciones de Gobierno,
entidades locales y centros similares.

En definitiva, lugares que generan una movilidad grande,
y que presentan una serie de caracteristicas comunes que
los convierten en idéneos para la implantacidn de un plan
de transporte, por permitir unas posibilidades de
actuacion debido a las siguientes circunstancias:

Figura 6. Fuente Guia IDAE

e |déntico destino para todos los viajes.

e Horarios de entrada y salida similares.

e Oferta de transporte publico comun.

e Posibilidad de establecer rutas o automdvil compartido.

Dentro de los grandes centros atractores de Sevilla se pueden distinguir entre:

e Empresas y Parques Empresariales: Parque Cientifico y Tecnolégico Cartuja, Parque empresarial

Torneo, Parque Tecnoldgico y Empresarial Palmas Altas.

e Poligonos Industriales: P.l. Aeropuerto, P.I. San Pablo, Santa Clara de Cuba, Carretera Amarilla,

Pagusa, P.l. Calonge, Nuevo Calonge y Store, P.I. La Negrilla, El Pino, Parsi, La Chaparrilla, P.I. El

Refugio, Hytasa, Navisa, Su Eminencia, P.l. San Jerénimo, El Higuerén/Macarena, P.| Pineda

e Otras entidades:

O

Universidades: Universidad de Sevilla (Campus Macarena y Cartuja, Campus Ramén y
Cajal, Campus Pirotecnia y Edificio Central, Campus Reina Mercedes, Campus Universitario
Virgen del Rocio y otros centros universitarios), Universidad Pablo de Olavide vy
Universidad Loyola Andalucia.

Hospitales: Hospital Virgen de la Macarena, Hospital Virgen del Rocio, Hospital Virgen de
Valme (estos hospitales regionales cuentan desde 2013 con un Plan de Movilidad para los
trabajadores, fruto de su programa de Responsabilidad Social corporativa, con propuestas
de fomento de la movilidad sostenible que deberia ser actualizados teniendo en cuenta
las propuestas del presente Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Sevilla)
Administrativo: Ayuntamiento Sevilla, Edificios de Hacienda y Junta de Andalucia, Ciudad
de la Justicia.

A menor escala estdn los Centros educativos, en los que se puede fomentar los desplazamientos

sostenibles. En este sentido el Ayuntamiento de Sevilla subscribié el pasado 23 de mayo del 2019 un

acuerdo de colaboracién con la DGT para abordar los trabajos de forma conjunta y dotar a la ciudad

de estos Caminos Escolares Seguros dentro del programa europeo STARS.
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El proyecto puesto en practica en el actual curso escolar 2019 — 2020, aborda una serie de medidas
encaminadas a cambiar los modos de transportes que son usados en la actualidad en los
desplazamientos sistematicos de los domicilios de los alumnos a los centros escolares. Fomentando el
abandono de los medios de transportes contaminantes, asi como el deterioro que se produce en el
entorno de los centros escolares a la hora de la entrada y salida del alumnado.

Los centros donde se ha llevado a cabo el programa son:

o CEIP Altos Colegios, ubicado en calle Feria, n2157 de Sevilla, con 225 estudiantes.
e CEIP Maria Zambrano, ubicado en calle Estrella Sirio n25 del barrio de Pino Montano en Sevilla,
con 610 alumnos.

Ambos contaban con una excelente actitud para participar en su implantacién, tanto el profesorado,
el AMPA como la direccidn de los centros.

Figura 7. Caminos escolares seguros a pie para CEIP Altos Colegios y a pie y en bici para CEIP Maria Zambrano

Tras el periodo de tiempo de funcionamiento de estos Caminos Escolares los resultamos han sido muy
positivos, el CEIP Maria Zambrano partié de un 67% de los desplazamientos a pie o en bici pasando a
ser del 81% tras la implantacidn de los Caminos Escolares y el CEIP Altos Colegios que partié del 84%
de los desplazamientos a pie o en bici alcanzé el 93% una vez puesto en uso el Proyecto.

Siendo imprescindible para llevar a cabo el Proyecto la colaboracién de todas las partes implicadas, asi
como su predisposicién.

Un Plan de Transporte al Trabajo (PTT) es un conjunto de medidas de transporte dirigidas a
racionalizar los desplazamientos al centro de trabajo favoreciendo un uso mas racional del coche y los
modos de transporte mas sostenibles tanto de los trabajadores como de los proveedores, visitantes y
clientes, con el objetivo de alcanzar un nuevo modelo de movilidad promoviendo el cambio de los
patrones de movilidad hacia modos mas sostenibles. La siguiente figura recoge los beneficios que
aportan los Planes de Transporte al Trabajo:
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Figura 8. Beneficios de un Plan de Transporte al Trabajo (PTT)

Para el desarrollo de estos planes se propone como base para su elaboracion la guia del IDAE (Instituto
para la Diversificacion y Ahorro de la Energia), “Guia PTT: Planes de Transporte al Trabajo. Muévete
con un Plan” de abril 2019.

Tanto a nivel europeo como nacional existen politicas dirigidas a fomentar una movilidad sostenible
donde la reduccién de CO,, el ahorro y la eficiencia energética o la seguridad vial son parte de sus
objetivos y, en varios de estos casos, los planes de movilidad al trabajo son un instrumento para
llevarlas a cabo.

En cuanto al marco legal y normativo actual de los Planes de Transporte al Trabajo, a nivel nacional
no existe politica de movilidad ni legislacidon que regule la movilidad urbana en su conjunto. La Ley de
Economia Sostenible incluye articulos que aluden directamente a que las administraciones
competentes fomentaran el desarrollo de planes de transporte en empresas y planes mancomunados
para grupos de empresas que compartan una misma area y favoreceran la designacién de un gestor
de movilidad en empresas de mas 400 empleados a fin de facilitar la aplicacidn del plan. También se
exige que el PTT respete las disposiciones de los planes de movilidad sostenibles correspondientes a
su ambito territorial.

Las principales barreras para la implantacién del PTT son:

e El modo de transporte es una decision que toma el trabajador

e No existe ningln reconocimiento a las empresas que cuentan con un PTT
e No es una actividad propia de la empresa como tal.

e Hay desconocimiento de ayudas y/o bonificaciones

e Falta de difusidn y desconocimiento en general.
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Los beneficios fiscales a empresas y trabajadores, la reduccién de aportes a la Seguridad Social y las
ayudas para implantar medidas de movilidad sostenible en centros de trabajo son una parte
importante de las politicas de incentivos para impulsar una movilidad al trabajo mas sostenible. Se
recogen aqui los vigentes en 2019 previstos en la legislacion y normativa de alcance nacional.

e Plan Moves. Incentivos a la movilidad eficiente y sostenible (Instituto para la Diversificacion y
Ahorro Energético, IDAE) para solicitarlas es necesario contar con un Plan de Movilidad. El
plazo de presentacion de solicitudes concluyo en diciembre de 2019, si bien este tipo de
programs de ayudas a través del IDAE suelen establecerse habitualmente.

Actuacion 1: Adquisicion de vehiculos de energias alternativas
Actuacion 2: Implantacién de infraestructuras de recarga de vehiculos eléctricos
Actuacioén 3: Implantacién de sistemas de préstamos de bicicletas eléctricas

Actuacion 4: Implantacion de medidas contenidas en planes de transporte al trabajo en
empresas.

e Bonificaciones Impuestos Locales. El Real Decreto Legislativo 2/2004, de 5 de marzo faculta a
los Ayuntamientos a aplicar bonificaciones de hasta el 50% en la cuota del impuesto de
actividades econdémicas a los sujetos pasivos que establezcan un plan de transporte para sus
trabajadores que tenga por objeto reducir el consumo de energia y las emisiones causadas por
el desplazamiento al puesto de trabajo y fomentar el empleo de los medios de transporte mas
eficientes, como el colectivo o el compartido.

e Cheque Transporte. Articulo 17 Real Decreto 6/2010 recoge la exencion del IRPF a los
trabajadores por cantidades satisfechas por las empresas para el transporte colectivo.

A continuacidn, se muestra de forma grafica la metodologia orientativa a seguir en el desarrollo de un
Plan de Transporte al Trabajo:

Fase I. Analisis y Diagnéstico Fase Il. Redaccién del Plan Fase lIl. Implementacion

Recopilacion Orgamzacnon de Panel de Objetivos y Definicién Apoyo en seguimiento,
informacion la informacién indicadores Planes indicadores dinamizacién y puesta en
Sectoriales seguimiento marcha de los Programas
. L del PTT
Trabajo de Campo Analisis y Prevision futura Seleccién y desarrollo Documento Sintesis
Diagnostico Def. escenario cero de medidas
Figura 9. Fases de un Plan de Transporte al Trabajo

1.5.2.2. Planes especificos de movilidad a dreas de actividad econémica

A modo de recomendacién se muestran los contenidos que deberia tener un Plan de Transporte al
Trabajo o Plan de Movilidad a un area de actividad econdmica:
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Plan Transporte al Trabajo Empresa o Parque Empresarial o a Poligonos Industriales:

1. Andlisis y Diagnostico, las tareas de recopilacién de datos y trabajo de campo realizadas en esta

fase permitiran:

Caracterizar el/los centros de trabajo, localizacidn, dimensidn, servicios, y su entorno, usos del
suelo, sectores industriales y caracteristicas de los mismos.

Caracterizar el sistema de transportes que da servicio al centro de trabajo, asi como el
existente en el municipio y potencialmente podrian dar servicio.

Estimar los viajes y las matrices origen — destino, globales y por modo.

Conocer los habitos actuales de movilidad. Horarios de entrada y salida, modo o modos de
transporte elegidos, frecuencia y tiempo de viaje, etc.

Profundizar en los motivos para la eleccién del modo.

Comprobar la predisposicion de los trabajadores al cambio.

2. Elaboracidn del Plan: Propuestas, teniendo en cuenta los objetivos del Plan se seleccionaran las

medidas mas adecuadas, factibles y efectivas. A continuacién, se muestra una bateria de posibles

medidas que a priori podrian implantarse y que se seleccionaran o no en funcién de la

problematica identificada en cada caso:

Transporte colectivo de empresa.

Fomento del Coche compartido entre empleados que realicen el mismo trayecto o similar.
Gestidn del aparcamiento: favoreciendo a los vehiculos de alta ocupacién.
Instalacion de puntos de recarga para el fomento del vehiculo eléctrico.
Mejora de itinerarios peatonales.

Mejora de itinerarios ciclistas.

Instalacidn de aparcamientos seguros para bicicletas.

Teletrabajo.

Flexibilidad horaria.

Sistema de premios y recompensas para los desplazamientos sostenibles.
Etc.

3. Plan de Evaluacién y Seguimiento, que evalle su desarrollo, grado de implantacion, y el

cumplimiento de los objetivos inicialmente marcados.

Definicion de indicadores (KPI’s) que permitan conocer la situacidon de partida y pueda ser
comparada con la situacion futura.

Definicion de los horizontes temporales.

Caélculo y la evaluacién de los indicadores de progreso con el objetivo de comprobar que se
estd cumpliendo con la planificacidn para la implantacion de las medidas.

Cdlculo y la evaluacién de los indicadores de impacto con el objetivo de comprobar el impacto
de las medidas del Plan.

Plan de Movilidad a la Universidad: La Universidad se configura como un importante centro atractor

de viajes por motivo trabajo y estudio, movilidad obligada.
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1. Andlisis y Diagnéstico: Caracterizacion del entorno, tras una labor de recopilacion de
informacidn y visitas de campo se analizaran los siguientes aspectos relacionados con el entorno:
Localizacién, superficie y caracteristicas de los campus, usos del suelo del entorno, poblacién y
viviendas. Analisis del Sistema de Transportes, es un fuerte condicionante de la movilidad actual
de trabajadores y estudiantes, por lo que su caracterizacion y andlisis ayudara a detectar las
carencias y la problematica actual:

e (Caracterizacién completa de la red viaria del campus y su entorno: carriles de circulacién,
aparcamiento, sefializacion, vias ciclistas, aparcamiento para bicicletas, itinerarios
peatonales...

e Andlisis de los puntos de aforo de trafico existentes.

e Andlisis del transporte publico: Modos que sirven al dmbito, localizacidn de las paradas,
frecuencias, tarifas, etc.

Conocer la movilidad actual de trabajadores y estudiantes y su predisposicién al cambio a modos
mas sostenibles a través de una encuesta on line en la que se les preguntard al menos por:

e Tipologia de usuario (Estudiante o trabajador), campus donde trabaja o estudia, Edad, sexo,
domicilio, disponibilidad de carnet de conducir, disponibilidad de vehiculo y su tipologia.

e Horario.

e Modo de transporte utilizado tanto a la ida como a la vuelta.

e Lugar de aparcamiento y su coste.

e Motivos para la eleccidn de ese modo de transporte.

e Sistemas de incentivos de desplazamientos saludables.

e Medidas de fomento del Transporte publico.

e Politicas de gestién del aparcamiento.

e Coche compartido.

Realizacion de un analisis DAFO-CAME, el analisis DAFO es una herramienta de diagndstico que
permite conocer la situacién actual de un proyecto, mediante el analisis de sus caracteristicas
internas (Debilidades y Fortalezas) y su situacion externa (Amenazas y Oportunidades). El analisis
CAME permitira determinar las propuestas para Corregir, Afrontar Mantener y Explotar las

Debilidades, Amenazas, Fortalezas y Oportunidades obtenidas anteriormente.

2. Elaboracidn del Plan: Propuestas, se desarrollaran las propuestas de mejora de la movilidad en
el dmbito previamente identificadas con ayuda del analisis CAME. Entre las posibles medidas que
podran implantarse:

e Fomento del transporte colectivo.

e Mejora de itinerarios peatonales.

e Mejora de itinerarios ciclistas.

e Instalacién de aparcamientos seguros para bicicletas.

e Fomento del Coche compartido entre trabajadores y/o estudiantes que realicen los mismos
trayectos

e Instalacidn de puntos de recarga para el fomento del vehiculo eléctrico.
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Sistema de premios y recompensas para los desplazamientos sostenibles.

3. Plan de Evaluacion y Seguimiento, para la evaluacién del desarrollo y grado de implantacion del

Plan, asi como el seguimiento de las medidas implementadas.

Definicion de indicadores que se puedan medir cuantitativamente para cada medida (KPI’s)
Definir los horizontes temporales de evaluacion.

Comprobar que se esta cumpliendo con la planificacidén para la implantacidén de las medidas,
usando los indicadores de progreso definidos para cada medida.

Comprobar la efectividad de las medidas iniciadas, al final de cada escenario calculando y
evaluando los indicadores de impacto definidos.

Plan de Movilidad a Hospitales y grandes centros atractores de las Administraciones Publicas:

Analizando la movilidad actual y en base al analisis proponer actuaciones en materia de movilidad que

mejoren el acceso actual de trabajadores, proveedores y pacientes.

1. Analisis y Diagnéstico, recopilacidon de informacion y caracterizacion de la movilidad actual.

Caracterizacion del dmbito de estudio.

Caracterizacion del viario y de los itinerarios peatonales y ciclistas.

Caracterizacion de la demanda actual de movilidad en los distintos modos de transporte
Caracterizacion del aparcamiento en el ambito.

Caracterizacién de la sefializacion viaria

Diagndstico. Analisis de la problematica de la movilidad actual del hospital.

2. Elaboracion del Plan: Propuestas de actuacion. En base al diagnostico se desarrollaran y

propondran diferentes actuaciones para la mejora de la movilidad en el hospital. Entre las posibles

medidas que se podrian implantar:

Fomento del uso del transporte publico colectivo.

Fomento del uso de la bicicleta, con la instalaciéon de aparcamientos seguros para bicicletas.
Fomento del viaje compartido en coche entre los empleados que realicen los mismos
trayectos.

Gestion de aparcamientos.

Informacidn, sensibilizacion y concienciacion.

3. Plan de Evaluacién y Seguimiento, que evalle su desarrollo, grado de implantacién, y el

cumplimiento de los objetivos inicialmente marcados.

Definicion de indicadores (KPI’s) que permitan conocer la situacidon de partida y pueda ser
comparada con la situacion futura.

Definicion de los horizontes temporales.

Cdlculo y la evaluacién de los indicadores de progreso con el objetivo de comprobar que se
esta cumpliendo con la planificacion para la implantacion de las medidas.

Cdlculo y la evaluacién de los indicadores de impacto con el objetivo de comprobar el impacto
de las medidas del Plan.

Plan de Movilidad a Centros Escolares: analisis e implementacion de Caminos Escolares con el

objetivo de poner freno a los procesos que dan prioridad a los vehiculos en las ciudades, promoviendo
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que los nifios y las nifias vayan al centro educativo caminando por una ruta segura, de manera

auténoma en la mayoria de los casos, o acompafiados por un adulto que se haga cargo promoviendo

la participacion, autonomia, seguridad, salud y movilidad sostenible.

1. Analisis y Diagndstico, recopilacién de informacién para conocer la situacién de partida y la

movilidad actual a los centros escolares

Creacidn de un grupo de participacidon formado por los agentes implicados en los proyectos:
alumnado, AMPA’s, profesorado y directiva del centro, departamentos y servicios técnicos
municipales. Participes desde el origen del proyecto.

Analisis de la movilidad: recogida de informacidn sobre los habitos de desplazamiento a través
de encuestas al alumnado y sus familias que permita conocer cdmo y de donde vienen.
Elaboracién de mapas con los itinerarios y arafas de movilidad peatonal que representan los
caminos mas transitados por los alumnos y alumnas para acudir diariamente a sus centros
escolares.

Analisis del entorno de los centros escolares (a 500 metros alrededor de cada escuela) y de los
trayectos principales desde la éptica de la seguridad infantil y desde el confort para la
movilidad peatonal: anchura de aceras, situacién de farolas, arbolado y mobiliario urbano,
estado del pavimento, cruces, ubicacion de los pasos de peatones y si son respetados por los
conductores, ...

Identificacion de problemas y sus causas.

2. Elaboracion del Plan y propuesta de actuacion, tanto en el ambito formativo y educativo, como

en el espacio publico segun el diagndstico realizado. Entre las posibles acciones que podran llevarse

a cabo:

Disefio de la red de itinerarios seguros y puntos de encuentro de las rutas, que segun la
distancia al centro educativo desde los domicilios del alumnado podran realizarse caminando,
si la distancia en inferior a 1.000 metros, o en bici si es superior.

Informe sobre regulacidon del trafico y mejoras del viario necesarios en cada ruta:
ensanchamientos, rebajes, arreglos de aceras, mejoras de sefializacién, ordenacién del trafico,
optimizacion de las fases semafdricas, instalacion de aparcabicis en la puerta de los centros, ...
Instalacion de senalizacion horizontal y vertical que marquen el camino escolar, asi como
establecer una red de Comercios Amigos.

Establecimiento de los recursos de personal necesario tanto para el acompafiamiento a pie o
en bici como en el entorno préximo al centro educativo o en cruces conflictivos.

Elaboracidn de guias de los caminos escolares con toda la informacion sobre el programa.
Plan de comunicacién y difusién que permita informar y motivar a la comunidad educativa en
la participacion y adquisicién de nuevos habitos.

Formacién, concienciacién y sensibilizacién al alumnado y las familias a través de cursos,
charlas, talleres sobre movilidad sostenible y educacion vial y otras actividades a realizar en
los centros educativos.
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3. Evaluacidén y Seguimiento, se entiende como un proceso continuo, llevando a cabo, no solo el

analisis de la consecucién de los objetivos, sino también, el de la continuidad de cada proceso

abierto en los centros educativos y adecuandolo a las necesidades que se vayan detectando.

1.5.2.3.

Evaluacidon de resultados, estableciendo Indicadores de resultados conforme a los objetivos
marcados (cambios en las pautas de movilidad y incremento de autonomia infantil).
Evaluacidn del proceso, valora si se han realizado las actividades previstas y la implicacién por
parte de las personas participantes, asi como su grado de satisfaccion.

Evaluacién de impactos, para conocer el impacto del programa en la poblacién transformando
sus ideas, actitudes y comportamientos.

Acciones de la Administracién para fomentar los Planes de Movilidad en areas de actividad
econdomica

Si bien la implantacidn y éxito de un PTT se enfrenta a las barreras citadas anteriormente, hay acciones

que podria llevar a cabo la Administracién local para facilitar la superacion de estas barreras:

v

Mayor exigencia de realizar obligatoriamente diagndsticos de movilidad al trabajo e
implementar planes de transporte al trabajo. Segun recoge el Plan de Ahorro y Eficiencia
Energética 2011- 2020 del Ministerio de Industria, Turismo y Comercio en el apartado 8.3
Medidas en el sector Transporte: las medidas de cambio modal, en la medida 2: Planes de
Transporte de Trabajadores (PTT) establece que, en el afio 2020, todas las empresas de mas
de 100 empleados deberian haber realizado planes de transporte para sus empleados. Por
tanto, se fijara la obligatoriedad de la realizacion de un Plan de movilidad en las areas de
actividad econdmica que superen los 100 empleados.

Otorgar un distintivo o sello de calidad de la movilidad urbana sostenible para aquellas
empresas o areas de actividad econdmica que presenten sus planes de movilidad y reciban la
aprobacion por parte del Ayuntamiento. Este sello se renovara anualmente mediante un plan
de auditorias que lleve a cabo la Oficina de Movilidad Sostenible a las areas de actividad en
cuestion, comprobando la permanencia en el tiempo de las actuaciones implantadas y la
evolucidn de estas. Existiendo la posibilidad de establecer beneficios fiscales locales para
aquellas dreas empresariales que tengan vigente dicho sello de calidad.

Valorar a futuro en las licitaciones/concursos publicos que los ofertantes hayan implantado
en sus empresas un PTT.

Informar sobre los beneficios de un PTT, sobre las ayudas y/o bonificaciones por la
implantacién de un Plan o sus medidas y como solicitarlas.

Propiciar el didlogo social entre distintas entidades o empresas de un mismo darea que
pudieran beneficiarse de las mismas acciones (transporte colectivo, fomento del coche
compartido entre empleados, ...).

Dentro de las medidas propuestas en un PTT que afecten a espacios o infraestructuras
publicas, incentivar, apoyar y/o financiar medidas que mejoran la movilidad sostenible al

centro de trabajo, como puede ser la regulacion y control del aparcamiento publico, mejora
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de lainfraestructura peatonal y ciclista, asi como la ampliacion de servicios de bicicleta publica
e instalacion de aparcamientos de bicicletas publicos.

v" Implementar programas permanentes para el establecimiento de caminos escolares seguros
de forma progresiva en toda la ciudad.

v" Lla Administracion puede proporcionar informacién util los servicios e infraestructuras
publicas y sobre planes futuros, pudiendo solicitar o dialogar sobre mejoras en estos aspectos
que favorezcan al centro de trabajo.

Por tanto, el apoyo por parte de la Administracion Local en la realizacion de estos Planes de Movilidad
especificos a centros de trabajo y areas de actividad econdmica es clave para el éxito del Plan que
redundara en la mejora de la movilidad general de la ciudad de Sevilla.

Se cree conveniente promover a corto plazo el Plan de Transporte al trabajo en la PCT La Cartuja,
debido a las conclusiones extraidas en el diagndstico siendo el principal modo elegido para desplazarse
al trabajo en esta zona el coche segln se observa en los resultados de la encuesta telefdnica y
detectdndose un déficit de aparcamiento diurno en la zona. El Plan tendra en cuenta las distintas areas
y actividades desarrolladas en el Parque Cientifico y Tecnoldgico Cartuja: Cientifica y Empresarial,
Universitaria, Cultural y Deportiva y de Ocio, acogiendo diariamente a 30.000 personas de las cuales
17.389 son trabajadores y albergando a 459 empresas y entidades segun se recoge en la Memoria de
Sostenibilidad del 2017 del PCT La Cartuja.

Lo anteriormente indicado, debera igualmente de completarse con estudios completos de afluencia
de publico tanto desde los distintos barrios de la ciudad, como del drea metropolitana en caso de
centros o parques comerciales, contemplando no sélo los trabajadores, sino también los clientes de
las mismas, la afluencia esperada, tiempos de estancia medio en funcidon del tipo de actividad,
dimensionamiento adecuado de zonas de estacionamiento y de los viales de acceso, propuestas de
transporte publico concretas para atender la demanda desde las zonas de procedencia de los clientes
y propuesta de recorridos, paradas, capacidad de los vehiculos, frecuencia en funcién de las principales
horas de afluencia previstas en el plan de negocio den centro, etc. Asi como analisis de los costes de
implantacion y explotacion de dichas lineas y su sostenibilidad econdmico-financiera.
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1.6. Gestion del transporte turistico

1.6.1. Justificacion y objetivos

Sevilla recibe al afio una gran cantidad de turistas como asi muestran diferentes indicadores de la
Delegacién de Turismo, siendo el Casco Antiguo el mayor centro turistico de la ciudad. Muchos de los
turistas que visitan la ciudad lo hacen a través de rutas de autobus concertadas siendo uno de los

servicios mas reclamados por los visitantes de la ciudad.

Estos servicios de transporte turistico generan cierto impacto en la circulacién y movilidad de la ciudad
ya que pretenden dejar a los visitantes lo mas cerca posible de los lugares mas turisticos de la ciudad.

El Ayuntamiento a través del Area de Movilidad y junto con las distintas asociaciones de servicios
turisticos integradas en la Confederacién de Empresarios de Sevilla (CES) acordaron una reordenacién
de las paradas de autobuses de subida y bajada de turistas en ubicaciones que permitan mayor fluidez
a la actividad turistica y al conjunto del trafico en la capital, buscando a su vez que la primera imagen
de la ciudad que tenga el viajero sea atractiva y en un entorno monumental.

De esta forma, en 2017 se habilitaron dos nuevas zonas de parada una en Menéndez Pelayo, lindado
con los Jardines de Murillo, y otra en Paseo de Coldn en la acera de la Torre del Oro y a lo largo de las
instalaciones actuales del Centro de Atencidn Integral al Visitante de Marqués de Contadero.
Actualmente son tres las zonas habilitadas para la parada de autobuses turisticos y la subida y bajada
de visitantes, donde el autobus puede permanecer el tiempo minimo indispensable para proceder ala
carga y descarga de viajeros generando la rotacién necesaria para permitir la fluidez de la circulacidn,
evitando la doble fila y el bloqueo de carriles de circulacion.

Si bien las zonas habilitadas actualmente para la parada de autobuses turisticos estan situadas en su

mayoria en la zona sur del Casco Antiguo.

X \
| Av. Menéndez Pelayo I
Paseo Cristébal Colon Capacidad 12 buses i
Capacidad 16 buses turisticos f
turisticos ) |
Calle la Rabida % LN 5
Capacidad 10 buses by's | |
turisticos i
H
Figura 10. Ubicacion paradas autobuses turisticos
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Existe otra zona habilitada para |la parada de autobuses turisticos en las inmediaciones de Plaza Espafia,
concretamente en la Avenida de Portugal entre la calle de Diego de Riafio y Avenida del Cid, si bien en
esta zona se generan muchos problemas debido a que la anchura de la zona reservada es de 1,90
metros por lo que los autobuses invaden parte del carril contiguo, reduciendo la capacidad de la via a
un unico carril. Es por esto que existe un plan de reubicacién de esta zona hacia el aparcamiento en
superficie de autobuses de la Estacién del Prado de San Sebastian de forma provisional hasta que en
el mismo se desarrollen los usos previstos en el PGOU, y posteriormente al interior de dicha Estacién,
evitando el estacionamiento en un lugar no apropiado mientras los turistas realizan la visita y se
encuentran vacios. Dicho uso estd previsto por el Ayuntamiento de Sevilla, que en octubre de 2014
decidio que la Estacion del Prado de San Sebastian ademas de las lineas regulares, también recibiera
a los autobuses turisticos, constituyendo un centro de recepcion de turistas.

Estado proyectado

CAPACIDAD: 23 autobuses

RECORRIDO PEATONAL
Tiempo 10 minutos

-~

)
7 ! RECORRIDO PEATONAL
Tiempo 9 minutos

" S
X
\
\
\
1
\
\
\
\‘ »
.
—p Recorrido autobuses
«=» Recorrido peatonal
ﬁ Aparcamiento autobuses
Figura 11. Localizacion del parking de autobuses turisticos en estacion Prado de San Sebastidn

Actualmente cuenta con 23 plazas de aparcamiento para autobuses de hasta 15 metros de longitud y
andenes reservados para la carga y descarga de viajeros, ademas de una serie de servicios para los
turistas y tarifas de acceso a estos. Ademas, tiene muy buena conexién con el centro histérico de la
ciudad a través del tranvia y de forma peatonal. A continuacion, se muestran las tarifas para el
aparcamiento de los autobuses turisticos:

2,25 €/hora (0,0375 €/min) IVA incluido.

APARCAMIENTO
Madximo diario: 24 € IVA incluido.

APARCAMIENTO

NOCTURNO 12 € noche (de 22 h. a 8 h.) IVA incluido.

Por lo que la ciudad cuenta con un disefio de espacios reservados para la parada de los autobuses
turisticos siendo necesario la gestion de estas zonas habilitadas para la subida y bajada de turistas,
asi como el control del estacionamiento en lugares acondicionados para ello para su correcto
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funcionamiento. Persiguiendo los objetivos de favorecer la movilidad urbana sostenible de los
autobuses turisticos, aproximando a los turistas a los principales lugares de interés de Sevilla asi como
de favorecer la competitividad y la imagen del sector del transporte turistico mediante un incremento
de la calidad y fiabilidad del servicio prestado.

1.6.2. Descripcidn de las medidas

1.6.2.1. Gestion autobuses turisticos

En aras de conseguir un correcto funcionamiento de las zonas de paradas y estacionamiento de
autobuses turisticos y con el fin de apoyar al turismo, sector fundamental para la economia y el empleo

de la ciudad, sin repercutir negativamente en la circulacién y movilidad se recomienda:

e Gestidn de los espacios de subida y bajadas de viajeros, para lo que se recomienda la creacion de
un sistema de gestion de estacionamiento de autobuses turisticos a través de una aplicacién tanto
movil como web que permita la reserva previa del espacio por parte de los autobuses para
conseguir una gestidon mas eficiente de las zonas de parada. En esta aplicacidn se informara sobre
las zonas reservadas para la parada y estacionamiento de autobuses turisticos: su situacion,
numero de boxes de parada y su disponibilidad, el tiempo maximo permitido, sefiales que las
identifican, lugares de interés turistico y cultural préximos, etc. Permitiendo realizar la reserva del
espacio para un determinado dia y hora, para lo que se debera facilitar la matricula del autobus,
asi como otros datos que puedan ser necesarios para la reserva.

La aplicacién mostrara también el itinerario recomendado desde las zonas de parada para la subida
y bajada de viajeros hacia las zonas de estacionamiento habilitadas en la ciudad.

Serd necesario ademas el repintado de las zonas de parada para delimitar e identificar las darsenas

o boxes de parada que contardn con
sefialética vertical con identificacion
numérica de la misma. Facilitando de esta
manera la informacion tanto para los
autobuses como para los turistas que
sabran en qué darsenas se les recoge y
permitiendo agilizar las operaciones de
subida y bajada de viajeros garantizando
que el autobuls no es el que espera al
visitante sino al revés y aumentando la
rotacion del espacio.

Figura 12. Simulacién delimitado ddrsenas en Av. Menéndez Pelayo

Con esta herramienta se podra absorber la alta afluencia de autobuses turisticos reduciendo el
impacto sobre el viario y la contaminacion de la ciudad, consiguiendo una gestion eficiente de las
zonas de parada.

Esto deberd ir acompanado de un sistema sancionador automatico como puede ser un
identificador de matricula en cada box, que en el caso de detectar que la matricula del autobus no
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es la correspondiente a la reserva del espacio para ese rango horario, realicé una foto y se envié

una propuesta de sancion.

e Control de la indisciplina en el estacionamiento de autobuses de transporte de turistas, para
conseguir que los autobuses turisticos estacionen en las zonas en superficie habilitadas para ello
por el Ayuntamiento.

e Aumento y mejora de los puntos de parada: Realizar un estudio especifico de forma consensuada
con las asociaciones de servicios turisticos para buscar un nuevo punto de parada para autobuses
turisticos en la zona de Macarena que permita acercar a los visitantes a la zona norte del Casco
Antiguo y trasladar el punto de parada de la Avenida de Portugal hasta el aparcamiento para
autobuses de Prado San Sebastian para dar servicio al entorno de Plaza Espafia dada su cercania,
eliminando asi el problema existente en la actualidad. Dentro de este estudio se propone analizar
las zonas ya habilitadas determinando el grado de rotacién de estas, las horas punta de uso y
comparando la oferta y demanda de las mismas por parte de las rutas turisticas.

e Campaiia de Concienciacidn y Difusion a los guias turisticos, se propone la realizacidn junto a la
asociacion de guias turisticos de Sevilla de campafias de informacién de los puntos tanto de parada
como de estacionamiento habilitados por el Ayuntamiento, asi como del correcto uso de los
mismos y del procedimiento sancionador si no se respeta su uso.

Esto deberd estar regulado en la nueva Ordenanza de Movilidad Sostenible, como ya se ha
comentado anteriormente en el apartado en cuestion (1.2. Implantacion de una Ordenanza de
Movilidad Sostenible) concretamente en el Capitulo IV: Transporte publico colectivo discrecional
y turistico, del Titulo IV y en el Capitulo II: Sanciones y procedimiento sancionador del Titulo XI:

Disciplina viaria.
1.6.2.2. Fomento del cicloturismo urbano

Dado el gran numero de turistas que recibe anualmente la ciudad y las buenas condiciones que
presenta la ciudad para la movilidad ciclista se recomienda la realizacion de un Plan especifico de
transporte turistico en bicicleta y vehiculos de movilidad peatonal donde se definan los itinerarios
permitidos para circular dentro de las zonas peatonales, se disefien tanto los itinerarios turisticos en
estos vehiculos como la sefializacién turistica de los mismos orientada a estos itinerarios. Sera
necesaria la coordinacidn con guias turisticos, y determinar la ubicacion de puntos de estacionamiento
para los vehiculos en las proximidades o incluso en el interior de monumentos visitables. Habra
obligacidn por parte de las empresas de alquiler de estos vehiculos de entregar informacidn acerca de

la normativa de circulacién de los mismos.

1.7. Centro de Gestion de la Movilidad

1.7.1. Justificacidn y objetivos

Desde 1973, Sevilla cuenta con un Sistema Centralizado de Control de Tréfico para gestionar los cruces
controlados con semaforos de la ciudad. Con el paso de los afos, el sistema se ha ido renovando y
ampliando, permitiendo recogen los datos de los detectores (espiras magnéticas en el asfalto que
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detectan el paso de los vehiculos) y el control de los cruces en tiempo real con la ayuda de cdmaras de
TV situadas en la calle y de las nuevas tecnologias que iban desarrollandose como un anillo de fibra
Optica que supuso una mejora significativa de las comunicaciones, mejorar el panel central del centro
de control y potenciando la publicacién de informacion en el portal de tréfico. Todo esto ha permitido
ir aumentando la gestion del nimero de cruces, detectores y cdmaras CCTV (circuito cerrado de

television).

En abril del afio 2012 se realizd el ultimo traslado del Centro de Control de Trafico desde la Cartuja
hasta el nuevo edificio de La Ranilla. Durante estos Ultimos afos se ha re-denominado como Centro de
Gestion de la Movilidad (CGM) adaptandose mejor el nombre al cambio de filosofia y al nuevo enfoque
sobre el papel del CGM, no sélo enfocado al trafico, sino también al fomento de una movilidad mas
sostenible en la ciudad. Se han mejorado notablemente las comunicaciones con los cruces de la ciudad
gracias al nuevo Sistema Abierto de Centralizacién (svSAC), desarrollado exprofeso para los técnicos
del CGM, vy se ha dotado al CGM con nuevos sistemas no-propietario, lo que hace mas versatil las
posibilidades de crecimiento de la instalacién de control de trafico en los préximos afios.

Figura 13. Centro de Gestion de la Movilidad, Edificio de La Ranilla, 2016

El objetivo del Centro de Gestion de la Movilidad es gestionar la movilidad de todos los usuarios de la
via publica, en términos de sostenibilidad del sistema de transporte de la ciudad de Sevilla, apoyandose
en principios como el fomento de los viajes a pie y en bicicleta, garantizar la seguridad vial de todos
los usuarios de la via y los vehiculos, dando prioridad al transporte publico, etc.

Entre las acciones que lleva a cabo el CGM para conseguir este objetivo estan el disefio de
intersecciones que garanticen la seguridad vial de todos los desplazamientos de personas y vehiculos
que se producen en la via publica, revisién de los tiempos asignados a los semaforos para garantizar el
derecho de paso de todos los usuarios de la via publica y calcular buenas coordinaciones semaféricas
para mejorar la velocidad del transporte publico, vigilar el estado del trafico en la ciudad, y actuar
sobre él en caso de trafico muy intenso o congestién, informar al ciudadano sobre el estado del trafico,
incidencias principales en el viario, etc.

Por lo expuesto anteriormente, el CGM es una de las piezas clave en la movilidad de la ciudad y debera
estar dotada de las herramientas necesarias para poder llevar a cabo toda la gestion de los
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desplazamientos de forma segura y sostenible y poder facilitar la informacién necesaria tanto a la
ciudadania como al resto de departamentos municipales. Por tanto, habra que dotarla de
herramientas que permitan hacer seguimiento de los desplazamientos en los distintos modos de
transporte de la ciudad.

1.7.2. Descripcion de la medida

Dado el cambio en el papel que desempenia el Centro de Gestion de Movilidad en la ciudad de Sevilla
en los ultimos anos enfocado hacia el fomento de una movilidad mas sostenible, se recomienda
complementar las herramientas de las que dispone actualmente incorporando las nuevas tecnologias
surgidas en movilidad como son el uso de la informacidn espacio-temporal de los teléfonos méviles y
el andlisis Big Data que permiten trabajar con grandes volumenes de datos actualizados.

En los dultimos afios, la proliferacion de dispositivos moviles personales ha abierto nuevas
oportunidades para recoger datos geolocalizados sobre la actividad y la movilidad de la poblacién, de
manera dinamica y a un coste sensiblemente inferior al de los métodos tradicionales.

Actualmente el CGM cuenta con los detectores de trafico y las camaras instaladas en la ciudad que
permiten conocer el nimero de vehiculos que circulan por las vias, si bien es cierto que determinar el
nivel de congestidon en las vias urbanas mediante detectores es complicado por los semaforos,
vehiculos detenidos puntualmente y otras incidencias que hacen que el dato del nivel de congestién
no sea representativo. No pudiendo distinguir entre los distintos modos de transporte ni conocer el
estado de la movilidad general de la ciudad en tiempo real.

La tecnologia de andlisis de datos moéviles ofrece la posibilidad de distinguir entre los desplazamientos
realizados en los distintos modos de transporte, constituyendo una herramienta de seguimiento real
de la evolucion del Plan de Movilidad Urbana Sostenible, y de apoyo para la Oficina de Movilidad
Sostenible, ademas de permitir obtener nuevos métodos para la deteccién de sucesos en el viario y de
alertas por congestidn permitiendo actuar con mayor rapidez.

Por tanto, el buen tratamiento y procesamiento de la gran cantidad de datos que brinda la telefonia
movil ofrecera una vision detallada de la movilidad con la que se podra sacar conclusiones muy
ajustadas a la realidad, aportando herramientas para el seguimiento y analisis de la evolucién de la
movilidad en la ciudad.

1.8. Coordinacion entre herramientas de planeamiento

1.8.1. lJustificacion y objetivos

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Sevilla constituye una herramienta de desarrollo urbano
que tiene como punto de partida el diagndstico del modelo actual de movilidad y la evaluacidn de las
necesidades futuras de movilidad de la ciudad. A partir de ahi se establecen las estrategias y lineas de
actuacion de las politicas municipales para lograr un nuevo modelo de movilidad mas sostenible.

Los PMUS han sido concebidos como un instrumento de planificacion a nivel local o urbano,
constituyendo una herramienta transversal en la toma de decisiones que debe proponer acciones
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coordinadas entre los Planes Generales de Ordenacion Urbanistica (PGOU), Planes de Transporte,
Estrategias de Medio Ambiente y Estrategias de Seguridad Vial, entre otros. Por tanto, los PMUS deben
ser coherentes con otras estrategias regionales o nacionales siendo deseable que el PMUS se
enmarcase en una estrategia de desarrollo regional con coordinacion entre ambos niveles.

Por lo que, el objetivo de esta medida es resaltar que debe existir coordinacidon entre el Plan de
Movilidad Urbana Sostenible y los distintos documentos de planificacién, tanto a nivel autonémico
como local y, por lo tanto, el contenido y las propuestas deben ser coherentes entre si.

1.8.2. Descripcion de la medida

El marco referencial en relacién a la movilidad sostenible, a nivel mundial, lo constituye la Agenda
2030 de Naciones Unidas que contiene los 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible (OODS) gestados en
la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Desarrollo Sostenible. El transporte sostenible y la
movilidad son fundamentales para el progreso en el cumplimiento de la promesa de la Agenda 2030
para el desarrollo sostenible y por ello el cumplimiento de los OODS.

De acuerdo con el marco estratégico marcado por la Unidn Europea, la sostenibilidad del transporte
debe ser una prioridad estratégica a escala regional, nacional y europea, y requiere cambiar el modelo
actual de movilidad.

A nivel nacional, el marco de referencia lo constituyen tanto la Estrategia de Movilidad Segura,
Sostenible y Conectada 2030, publicada el 17 de septiembre de 2020, que constituye el marco que
guiara el debate de la movilidad en Espafia, que sera completada con las aportaciones de los distintos
actores del ecosistema de la movilidad, y que actualiza la Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible,
qgue fue aprobada por el Consejo de Ministros, con fecha de 30 de abril de 2009, como la Ley de Cambio
Climatico y Transicidn Energética aprobada en el Congreso en mayo de 2021.

En este sentido y para cumplir con objetivos de la Agenda 2030 de las Naciones Unidas y del Pacto
Verde Europeo (The European Green Deal) se formula la Estrategia Andaluza de Movilidad y
Transporte Sostenibles 2030 que debe convertirse en el punto de partida, y fuente principal, para
definir de forma concreta la accidn climatica en el sector del transporte, en coherencia con las politicas
adecuadas, en particular a nivel nacional, de la Unidén Europea y Naciones Unidas. La Estrategia
fomentara el desarrollo de la planificacion del transporte y la movilidad en dambito urbano,
metropolitano y territorial a través de Planes de Movilidad que acompafien a la planificacidon

urbanistica y de ordenacion del territorio.

En la escala regional, el Plan de Infraestructuras del Transporte y Movilidad de Andalucia (PITMA
21/30), horizonte 2030 actualmente en elaboracidn constituyen los instrumentos para concretar las
politicas en materia de infraestructuras y sistemas de transporte, asi como de mitigacidn y adaptacion
al cambio climatico. El PITMA incluird los objetivos a conseguir para los distintos modos de transporte
relacionados con la sostenibilidad del sistema productivo andaluz y con el nuevo papel que debera
desempeiiar la movilidad en Andalucia.
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Por otro lado, seréd necesario la revisién del Plan de Transporte Metropolitano del Area de Sevilla que
constituira el instrumento de referencia para las actuaciones en el ambito de la movilidad y transporte
de personas y mercancias que se desarrollen en el darea metropolitana de Sevilla.

Por tanto, serd necesaria la coordinacion entre el PMUS y estos documentos de planificacion
autonomica, que aun estdn en fase de elaboracién o pendientes de licitacidn, en aras de contribuir a
la elaboracidn de una planificacidn rigurosa, coordinada y alineada con las estrategias tanto regionales
como nacionales y mundiales de desarrollo sostenible ya que todos estas herramientas de planificacion

se encuentran dentro del mismo marco referencial.
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2. Propuestas para la movilidad peatonal

2.1. Introduccion

El objetivo de este documento de propuestas para la movilidad peatonal es el de generar en la ciudad
determinadas infraestructuras al servicio del peatdn, plantedndose las mismas en paralelo con las
otras estrategias ordinarias que se llevan a cabo para avanzar en materia de accesibilidad universal y
del mantenimiento de los pavimentos, es decir, no se pretende con el mismo dar soluciones a
problemas puntuales existentes a lo largo de la red de calles y avenidas que conforman la ciudad, pues
estos ya estan considerados y programados en los constantes trabajos de mantenimiento y mejora
que se ejecutan, como el Plan de Accesibilidad Universal recientemente aprobado por parte del
Ayuntamiento. En este sentido, las propuestas que realiza el Plan de Movilidad en materia de
movilidad peatonal son complementarias y compatibles con las estrategias municipales en materia de
accesibilidad y supresién de barreras arquitectdnicas recogidas en el mencionado Plan de Accesibilidad
Universal, donde se identifican los espacios en que se registran las mayores carencias o los
desequilibrios mas notorios en materia de accesibilidad, y su categorizacion.

Las propuestas recogidas en este capitulo contribuirdn a conseguir una ciudad mas habitable,
apoyando a las normas de Convivencia y Accesibilidad que se recogen en el Proyecto de Ciudades
Amigables.

De este modo, las actuaciones que se proponen en el documento para la movilidad peatonal, dentro
del caracter de las mismas que se acaba de puntualizar, pueden clasificarse en los siguientes grupos,
dependiendo de la finalidad que se quiere conseguir con la implantacion de cada una de ellas:

- Casco Antiguo.

- Ejes de barrio.

- Ejes conectores entre barrios.

- Creacion de cinturones verdes mediante la transformacidn de grandes avenidas.
- Regeneracion de entornos, zonas de estancia y esparcimiento.

Para el conjunto de distritos de la ciudad, aunque en el Casco Antiguo ya se estaria aplicando en cierto
modo con las actuaciones que se indican para él, se propone el estudio del establecimiento de
“supermanzanas”, ya implantadas con éxito en otras ciudades, con las que se conseguiria ganar mas
espacio para el peatdn desplazando al vehiculo hacia los anillos exteriores de las mismas, de forma que
éstas no se atraviesan a través de su malla interior por el trafico de paso.

Ademas, aparte de las propuestas generales apuntadas, se indican un conjunto de criterios de
aplicacion para otra serie de actuaciones que se escapan de la estrategia ordinaria pero que pueden
jugar a favor de la mejora de la movilidad peatonal, como es el caso de la eliminacion de obstaculos
en los itinerarios peatonales, la mejora de la seguridad vial en los puntos de interaccién entre el peatdn
y vehiculos, y el desarrollo de corredores verdes que provoquen la interaccion de las redes de
movilidad peatonal y ciclista con las zonas verdes, transformando el paisaje urbano de la ciudad. Como
criterio general para la implantacion de los corredores verdes se debe promover la interaccion de las
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redes blandas con las zonas verdes y los grandes ejes arbolados, fomentando asi circuitos ecoldgicos,

donde ademas de personas y coches se muevan otros seres vivos.

2.2. Distrito Casco Antiguo

2.2.1. Justificacion y objetivos

En general la Red de Itinerarios Peatonales de Acceso al Casco Antiguo esta incompleta, permite el
acceso peatonal al centro histdrico desde cualquier punto de su corona, pero no por vias accesibles.
La limitacidn de velocidad a 30-20 km/h en estas zonas facilita en gran manera los desplazamientos
peatonales, permitiendo la coexistencia de peatones y vehiculos a motor. La implantacidon en muchas
de estas calles de la Plataforma Unica ha hecho ganar protagonismo al peatén, mejorar la accesibilidad
universal y hacer los itinerarios peatonales mas atractivos, aunque aun quedan algunas vias en las que

tiene que ser implantada.

No obstante, la seccién de acerado es insuficiente en muchas de sus calles, lo que provoca situaciones
de inseguridad vial al interaccionar el peatdn en ciertos tramos con el trafico rodado, que son ademas
zonas dificilmente accesibles para personas de movilidad reducida, sillas de ruedas y carritos de bebé.
Este problema se ve agravado en muchos tramos por la disposicién de secciones con el bordillo de la
acera levantado excesivamente respecto a la calzada, solucidn propia de los afios 60 y 70 cuando el
coche tenia mayor protagonismo y se le otorgaba un papel predominante, dejando de lado al peaton.

Ademas, en el Casco Antiguo, como norma general, se incumple la sefializacién existente, incidiendo
también negativamente este aspecto en la seguridad vial del distrito.
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Figura 14. Zonas del Casco Antiguo tras las peatonalizaciones Norte- Sur, Este- Oeste

De esta forma, el objetivo a perseguir es el de generar la conexion peatonal desde NORTE, SUR, ESTE
y OESTE del Casco Antiguo, la adecuacion de los accesos peatonales al mismo y zonas de estancia,
eliminandose las barreras arquitectdnicas mediante su adaptacién a plataforma Unica con materiales
adecuados, ampliacidn de secciones de acerado en zonas en las que se permite circulacién de vehiculos
de residente y autorizados, reduciendo al maximo el nimero de vehiculos que acceden al Casco
Antiguo, de forma que estos se queden fuera del mismo garantizando y fomentando una adecuada
red de transporte publico, aprovechando la red de aparcamientos publicos de rotacion que se
proponen en su corona exterior y potenciando los desplazamientos a pie y en bicicleta desde los
mismos hasta el interior.
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2.2.2. Descripcion de las medidas

Las medidas propuestas en el Casco Antiguo para la movilidad peatonal se resumen en el siguiente

esquema:

£
]
g
&
Q
@
£
&
©
§
(2]

-

Cl Luis M

CONEXION METRO
LINEA 2 ESTE

Figura 15.

2.2.2.1. Implantacion de zona de trafico restringido
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Propuestas para la movilidad peatonal en el Casco Antiguo

Esta medida consiste en la implantacion de una zona de trafico restringido a residentes y autorizados,
con control automatizado en las distintas calles de entrada a la misma para garantizar el cumplimiento
de las restricciones de acceso y la reduccidn de la intensidad de trafico en las calles del Casco Antiguo.
Los accesos a la zona restringida del Casco Antiguo estarian asi controlados mediante camaras de
captacién de matriculas y sefiales verticales de prohibicién, pudiendo incluir bolardos y pilonas
automaticas, que permitan Unicamente el acceso a los vehiculos autorizados. Las cdmaras de control de

acceso registraran las matriculas de los vehiculos que accedan al area restringida, y las cotejaran con el

listado de vehiculos autorizados, siendo sancionados aquellos que no tengan permiso.

La implantacion de la zona de trafico restringido debera dar respuesta y ser compatible, al menos, con
los siguientes perfiles de personas usuarias, entidades y colectivos que normalmente requieren de un

acceso justificado:

O

adicionales.

Residentes: personas residentes empadronados en calle ubicada en la zona de trafico
restringido, que pondran gestionar una lista con un nimero determinado de vehiculos
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Aparcamientos privados: Los propietarios o arrendatarios de aparcamientos privados
ubicados en la zona restringida con posibilidad de modificacidn de la matricula de forma
directa por el usuario con unas condiciones predeterminadas.

Aparcamientos publicos: las autorizaciones para sus usuarios, quedaran vinculadas a la
estancia en el aparcamiento, siempre que en el mismo existan plazas libres. Se
consideraran usuarios de rotacion, reservas y abonados.

Carga y descarga: Dentro de los horarios establecidos en las ordenanzas.

Otros servicios de transporte de mercancias: El resto de servicios de mercancias de
caracter especial como farmacias, combustibles (butano, propano etc) supermercados
etc tendran una regulacidn especifica.

Hoteles y apartamentos turisticos: tramitaran las autorizaciones para sus huéspedes,
quedando vinculada la autorizacion al vehiculo de la persona con estancia en el hotel o
apartamento como huésped.

Centros educativos: Tramitaran las autorizaciones segun las caracteristicas propias de
cada centro educativo

Servicios Publicos (taxis, VTC, ambulancias, etc.): seran autorizados para la realizacion
de servicios con origen o destino en el interior de la zona restringida.

Servicios a domicilio: se podrd autorizar para la realizacidon de servicios con origen o
destino en el interior de la zona restringida.

Servicios municipales: TUSSAM, LIPASAM, P.L., Bomberos, Alumbrado, Parques y
Jardines, Movilidad ,etc.

Servicios de mantenimiento: las Empresas que realicen trabajos en las zonas
restringidas, empresas de servicios y mantenimientos como Telefénica, ENDESA, etc... y
subcontratas de éstas. Podran acreditar cierto niumero de vehiculos para ser autorizados
en los momentos puntuales de actuacion.

Otros colectivos (PMR, centros sanitarios, etc.): al igual que en los casos anteriores son
susceptibles de tramitar autorizaciones.

Servicios ocasionales: para las personas que requieran de permisos ocasidénales de
acceso a ciertas zonas, en determinados momentos y para vehiculos concretos.

En todo caso, se deja abierta la posibilidad de incluir a otros colectivos no reflejados en el listado anterior

y que puedan requerir de autorizacidn a partir de algin momento dado.

2.2.2.2. Reurbanizaciones

El Casco Antiguo requiere de una importante tarea de reurbanizacién para adaptarlo a la normativa de

accesibilidad universal. No obstante, dada la gran extension del mismo y el elevado nimero de calles

que requieren de esa reurbanizacion, se hace necesaria una priorizacién atendiendo a su jerarquia,

actuando primero en aquellos ejes principales de acceso peatonal al Casco Antiguo, que son los que

aqui se indican y que, por tanto, son muchos los usuarios que los utilizan a diario y, posteriormente,

continuar con el resto de calles hasta adaptar por completo este distrito a la normativa de accesibilidad

universal.

o Calle Adriano: reurbanizacién completa de la calle con ampliacién de acerados,

reduccion de espacios destinados a calzada, y sustitucion de materiales. Esta actuacion
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podria tratarse de la primera para una posterior revision general de la ordenacion,
funcién y reurbanizaciéon del conjunto del barrio del Arenal, mas apropiada para el
entorno histérico en el que se ubica.

Calle Reyes Catolicos: ampliacion de acerados y reduccion de seccion de calzada
excesiva pasando en tramo Marqués de Paradas a San Pablo a 2 carriles de Circulacién
(1 sentido julio César, y 1 sentido San Pablo).

Calle Zaragoza: reurbanizacion a plataforma Unica desde San Pablo hasta Plaza Nueva.
Calle Méndez Nufiez: reurbanizacion a plataforma Unica y ampliacidon de acerados.
Calle Bafiios: reurbanizacidon de Baios desde Torneo hasta San Vicente en plataforma
Unica.

Calle Alfonso XllI: reurbanizaciéon a plataforma Unica hasta Puerta Real-Marqués de
Paradas.

Calles Narciso Bonaplata-Santa Ana: reurbanizacidon a plataforma Unica y acceso
restringido a residentes y autorizados. Conexion peatonal entre la Alameda de Hércules
y nuevo parking de calle Torneo.

Calle Calatrava: reurbanizacion en plataforma Unica y ampliacién de acerados.

Eje Campana-Martin Villa-Laraha-Encarnacion-Imagen-Almirante Apodaca-Juan de
Mesa-Jauregui- Puionrostro: reurbanizacion plataforma Unica y peatonalizacién previa
ejecucion del metro ligero que una La Campana con la Estacién de Santa Justa. Se
habilitaran vias auxiliares para servicios, residentes y autorizados. Se garantiza acceso a
aparcamientos publicos en la zona hasta llenado del mismo. Con esta actuacidn se

completaria la mitad del eje Este- Oeste del Casco Antiguo.

Figura 16. Propuesta de Red de espacios peatonales en el eje Campana- Puidnrostro

o Eje Marqués de Contadero-Atarazanas-Catedral: reurbanizacién a plataforma Unica y

acceso restringido a residentes y autorizados, permitiendo interconectar el Centro
Integral de Atencion al Visitante Marqués de Contadero, a nivel de lamina de agua, con
el Teatro de la Maestranza, el centro cultural a desarrollar en las Reales Atarazanas y el
conjunto monumental Catedral — Archivo de Indias.

Calle San Esteban: reurbanizacion en plataforma Unica y ampliacion de acerados desde
la casa de Pilatos hasta la Ronda Histodrica.

o Calle Mateos Gagos: En ejecucidn su reurbanizacion.
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2.2.2.3. Peatonalizaciones

@)

e}

Plaza de la Magdalena: peatonalizacion de la plaza de la Magdalena y calle Murillo
excepto acceso garajes. Supone reordenacion del trafico de calle San Pablo en tramo
comprendido entre Magdalena y Bailén para permitir salida de vehiculos de Méndez
Nuiiez en sentido Cristo del Calvario. Reordenacion de terminales de paradas de
TUSSAM en zona proxima a Cristo del Calvario. Reubicacion de parada de taxis.
Reurbanizacidn de San Pablo entre Cristo del Calvario y Magdalena.

Figura 17. Propuesta de Red de espacios peatonales en el entorno de la Plaza de la Magdalena

Gavidia-Concordia-Duque: Conexién peatonal de las tres plazas respetando carril de
acceso a Parking Concordia y vias para residentes y autorizados. Eliminacion de paradas
de TUSSAM en la plaza de Duque, garantizando conexidon mediante transporte publico
de alta capacidad.

Calle Trajano: peatonalizacidn (excepto residentes y autorizados). Limitacion de lineas
de TUSSAM zona Norte en Alameda de Hércules, garantizando conexion con Campana
de la zona Norte mediante transporte publico de alta capacidad.

Plaza Ponce de Ledn: eliminacion del intercambiador de TUSSAM, recuperacion de la
plaza para esparcimiento y uso peatonal.

Calle Aguilas: peatonalizacién desde la casa de Pilatos hasta la calle Candilejo.

Calle Pérez Galdés: peatonalizacion (excepto residentes y autorizados).

Entorno del Casino de la Exposicion: : se plantea la reurbanizacion integral de los
espacios interiores, actualmente degradados, de la manzana conformada por el Casino
de la Exposicion, la biblioteca Infanta Elena, el Pabellén de Peru y el Pabellén de Chile, y
en concreto la peatonalizacion de la Avda. de Chile, que permitan generar un espacio
interior de estancia y cualificado ambientalmente, en conexién con el Parque de Maria
Luisa y la zona monumental, destinado a la ciencia, la cultura y el esparcimiento, en
colaboracién con las entidades publicas y privadas que se localizan en la citada manzana
de equipamientos.
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2.2.2.4. Regeneracion de entornos, zonas de estancia y esparcimiento

- Reurbanizacion de la Ronda Histdrica. Cuando se ejecuten las obras de la linea 3 del metro se
podria reducir la anchura de la calzada destinada a la circulacion de vehiculos, eliminando algun
carril, ya que se considera que con dicha linea en servicio el volumen de trafico que circule por
esta via se vera mermado. De esta forma, se ganaria espacio para zonas verdes y estancia
peatonal, y para mejorar la seccion del carril bici existente.

Las actuaciones anteriores pretenden dotar de un anillo peatonal cdmodo y amigable en la zona exterior
del Casco Antiguo, y a su vez adecentar y adaptar los principales puntos de acceso peatonal del mismo,
a la vez que se completan los ejes Norte-Sur, Este-Oeste previstos en el PGOU de caracter peatonal, y se
regeneran y transforman otros espacios y calles para su uso peatonal y esparcimiento de los personas
generando un entramado urbano peatonal que fomente la proteccién y utilizacién de las calles del Casco
Antiguo como ejes estructurantes de la malla del viario de la ciudad al servicio del peatén.

2.3. Distrito Triana

2.3.1. Justificacion y objetivos

El Casco Histérico de Triana es una zona con alta intensidad en los desplazamientos peatonales, en
concreto el eje conformado por las Calles San Jacinto y Betis que conectan con el barrio de Los
Remedios y el Casco Antiguo.

El Distrito de Triana, a excepcion de la Isla de la Cartuja, no es un gran atractor de viajes, sin embargo,
presenta bastante trafico rodado de paso que lo atraviesa en algunos puntos, como ocurre en la Calle
Betis y la Calle Pagés del Corro. Este trafico de paso no interfiere con la movilidad peatonal, a excepcién
de la Calle Betis, donde no interactia con el peatdn, pero invade una zona con un alto valor paisajistico
y Patrimonial.

De esta forma, el objetivo a conseguir es el de proteger el Casco Histdrico de Triana, eliminando el
transito de vehiculos que actualmente lo utilizan como corredor de paso hacia la zona de Pagés del
Corro.

Ademas, se pretenden generar ejes peatonales de barrio y de conexién entre distintos barrios, asi
como la implantacién de espacios amables para esparcimiento y estancia de las personas.

2.3.2. Descripcion de las medidas

2.3.2.1. Implantacion de zona de trafico restringido

Esta medida consiste en la implantacion de una zona de trafico restringido a residentes y autorizados,
con control automatizado en las distintas calles de entrada a la misma para garantizar el cumplimiento
de las restricciones de acceso y la reduccidn de la intensidad de trafico en las calles del Casco Histérico
de Triana. Los accesos a la zona restringida estarian asi controlados mediante camaras de captacién de
matriculas y sefiales verticales de prohibicidn, pudiendo incluir bolardos y pilonas automaticas, que
permitan Unicamente el acceso a los vehiculos autorizados. Las camaras de control de acceso registraran
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las matriculas de los vehiculos que accedan al drea restringida, y las cotejardn con el listado de vehiculos

autorizados, siendo sancionados aquellos que no tengan permiso.

El area comprenderia el perimetro entre los ejes San Jacinto, Plaza del Altozano, Calle Betis, Calle Génova
y Calle Pagés del Corro.
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Figura 18. Zona Trdfico restringido en el Casco Historico de Triana

En principio se propone la instalacidon de puntos de control en las siguientes ubicaciones:

Calle Alfareria con Calle Procurador
Calle Antillano Campos

Plaza Altozano con Calle Betis

Plaza Altozano con Calle Pureza

Calle Luca de Tena con Pagés del Corro

De forma similar a lo indicado para el Casco Antiguo, la implantacion de la zona de tréfico restringido en

el Casco Histdrico de Triana, debera dar respuesta y ser compatible, al menos, con los siguientes perfiles

de personas usuarias, entidades y colectivos que normalmente requieren de un acceso justificado:

o Residentes: personas residentes empadronados en calle ubicada en la zona de trafico
restringido, que pondran gestionar una lista con un nimero determinado de vehiculos
adicionales.

o Aparcamientos privados: Los propietarios o arrendatarios de aparcamientos privados
ubicados en la zona restringida con posibilidad de modificacidn de la matricula de forma
directa por el usuario con unas condiciones predeterminadas.

46

g Tema wiVs

AErobado or el Ayuntamiento Pleno, en sesién extraordinaria celebrada el dia 12/05/2021
EL SECRETARIO GENERAL



ep

Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2030 del municipio de Sevilla

NO\DO
AYUNTAMIENTO

Documento Estratégico (I). Propuestas. DE SEVILLA

Aparcamientos publicos: |las autorizaciones para sus usuarios, quedaran vinculadas a la
estancia en el aparcamiento, siempre que en el mismo existan plazas libres. Se
considerardn usuarios de rotacién, reservas y abonados.

Carga y descarga: Dentro de los horarios establecidos en las ordenanzas.

Otros servicios de transporte de mercancias: El resto de servicios de mercancias de
caracter especial como farmacias, combustibles (butano, propano etc) supermercados
etc tendran una regulacién especifica.

Hoteles y apartamentos turisticos: tramitaran las autorizaciones para sus huéspedes,
quedando vinculada la autorizacion al vehiculo de la persona con estancia en el hotel o
apartamento como huésped. Se utilizara para su gestion la base d datos de la Junta de
Andalucia.

Centros educativos: Tramitardn las autorizaciones segun las caracteristicas propias de
cada centro educativo

Servicios Publicos (taxis, VTC, ambulancias, etc.): seran autorizados para la realizacidn
de servicios con origen o destino en el interior de la zona restringida.

Servicios a domicilio: se podrd autorizar para la realizacion de servicios con origen o
destino en el interior de la zona restringida.

Servicios municipales: TUSSAM, LIPASAM, P.L., Bomberos, Alumbrado, Parques vy
Jardines, Movilidad ,etc.

Servicios de mantenimiento: las Empresas que realicen trabajos en las zonas
restringidas, empresas de servicios y mantenimientos como Telefénica, ENDESA, etc... y
subcontratas de éstas. Podran acreditar cierto nimero de vehiculos para ser autorizados
en los momentos puntuales de actuacion.

Otros colectivos (PMR, centros sanitarios, etc.): al igual que en los casos anteriores son
susceptibles de tramitar autorizaciones.

Servicios ocasionales: para las personas que requieran de permisos ocasidénales de

acceso a ciertas zonas, en determinados momentos y para vehiculos concretos.

En todo caso, se deja abierta la posibilidad de incluir a otros colectivos no reflejados en el listado anterior

y que puedan requerir de autorizacidn a partir de algin momento dado.

2.3.2.2. Ejes conectores entre barrios

- Mejora del Paseo de la O y su interconexion con Cartuja que permita la creacidén de un eje

peatonal continuo y de calidad, que una la Isla de la Cartuja con la calle Betis y el barrio de los

Remedios a lo largo de la ribera del rio tal y como se indica a continuacion.

- Semipeatonalizacion de la calle Betis, generando un eje peatonal longitudinal Norte-Sur,

paralelo al rio que conectaria los Puentes de Triana y San Telmo, y que continuaria por la ya

peatonalizada, en parte, Calle Asuncidn.

- Peatonalizacidn de la Calle San Jacinto en el tramo comprendido entre las calles Pagés del Corro

y Esperanza de Triana -que quedaria en sentido Unico hacia la calle Evangelista-, con la que se

conseguiria, junto con la actuacidon que se indica después, la conexién entre el distrito Casco

Antiguo y la zona de El Tardon.
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2.3.2.3.

2.3.2.4.

Reordenacidn y reurbanizacién del entorno de la Plaza de San Martin de Porres. Mediante la
eliminacidn y recuperacion del espacio central que actualmente alberga el antiguo tranvia de
Sevilla, y la incorporacion del mismo a los acerados adyacentes, permitiendo el cruce de Ronda
de Triana en una sola fase y mejorando la conexion peatonal entre la zona oeste de Triana con
el Distrito Casco Antiguo a través del Puente de Triana, y revitalizaria el comercio de la Calle San
Jacinto.

Ejes de barrio

Pagés del Corro. Reurbanizacion y regularizacion de la seccidn dejando carriles estrictos para
la circulacién de vehiculos, reordenacién de bandas de aparcamiento, transformdandola en
calle 30 con calzada compartida con la bicicleta.

Regeneracion de entornos, zonas de estancia y esparcimiento

Asociada a estas actuaciones se contempla la construccién de un aparcamiento para residentes
en la zona de monte Pirolo para compensar la pérdida de plazas provocada por las
peatonalizaciones y solventar el actual déficit de plazas existentes. Con ello se pondria en valor
un espacio que actualmente se encuentra degradado como aparcamiento irregular de vehiculos
en superficie, generando una zona verde de esparcimiento y estancia para las personas.

Reurbanizacidn de las calles interiores del Casco Histdrico de Triana con plataforma unica, con
pavimentos adecuados para la movilidad peatonal y que cumplan los principios de accesibilidad

universal.

Las actuaciones indicadas pretenden reordenar los traficos de paso hacia los viario principales

reduciendo el acceso de vehiculos que actualmente transitan por distintas zonas, transformando Pagés

del Corro en un eje de reparto de trafico de barrio pero no de paso entre distintas zonas de la ciudad. La

proteccion de la zona historica de Triana y las peatonalizaciones de San Jacinto, San Martin de Porres y

semipeatonalizacion de Betis permiten extender y conectar la red de itinerarios peatonales con la zona

oeste y

sur de Triana respectivamente, consiguiendo generar una malla peatonal, que junto con las

actuaciones previstas mas adelante en calle Asuncidn permitan llegar hasta los limites actuales de la

zona urbana de forma accesible y segura.

2.4. Distrito Los Remedios

2.4.1.

Justificaciéon y objetivos

La peatonalizacion del tramo Norte de la Calle Asuncion permitid revitalizar las conexiones peatonales

y crear una zona de esparcimiento dentro del barrio de Los Remedios infradotado de espacios libres.

La calle

Asuncion conecta a su vez con el eje peatonal creado en la Avenida de la Constitucion a través

del puente de San Telmo, pero no presenta continuidad en su tramo sur, zona que no cuenta con

espacios libres ni una conexidn fluida con el centro de la ciudad.

Por otra parte, el barrio de Tablada necesita una fuerte actuacidn de reurbanizacién y potenciacion de

los espacios peatonales, pues no presenta acerados en su mayoria y los existentes son estrechos, con

pavimento deteriorado y vehiculos aparcados encima de las aceras, lo que dificulta la movilidad
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peatonal y mas aun la accesibilidad universal. Las calles no tienen un lugar diferenciado para los

peatones y presentan dificultades para las personas de movilidad reducida. Requiere igualmente de

conexiones peatonales adecuadas con el barrio de Los Remedios, asi como con la estacion de Metro

de Blas Infante.

2.4.2,

24.2.1.

Descripciéon de las medidas

Ejes conectores entre barrios

Peatonalizacion de la calle Asuncion entre las calles Virgen de Lujan y Presidente Adolfo
Suarez, y conexion con Tablada a través de la mejora de Antonio Bienvenida.

Esta actuacion permitiria dar continuidad a un eje peatonal que conectaria la zona sur de Los
Remedios con la Plaza de Cuba y Puerta de Jerez y el Casco Histdrico de Triana a través de la
calle Betis, potenciando asi los desplazamientos a pie. La peatonalizacidn generaria una zona
de esparcimiento en esta area, que cuenta Unicamente con la existente sobre el aparcamiento

de residentes de la calle Virgen de la Antigua.

Ademas, con esta actuacion se consigue una conexién directa a través de un espacio peatonal
potente entre la zona de Tablada y el Casco Antiguo, eliminando asi el cierto aislamiento

peatonal que presenta actualmente.

La actuacién seguiria la misma linea que la iniciada en el primer tramo, presentando una
seccion transversal en la misma cota, y dividiéndola en varias zonas o franjas de paso con
diferentes tipos de pavimentos.

Se habilitarian pasos transversales de las calles, asi como acceso a los aparcamientos

existentes.

ZONA A ZONA YA
PEATONALIZAR PEATONALIZADA

Figura 19. Eje Peatonal Distrito Los Remedios

Esta peatonalizacidn del tramo sur de la calle Asuncién, junto con la reurbanizacién de la calle
Antonio Bienvenida para dotarla de acerados adecuados, sombra, y otras actuaciones
complementarias que favorezcan el uso de la misma como eje de conexién peatonal entre
barrios y su aprovechamiento como zona de esparcimiento fuera del periodo de Feria de
Sevilla, podrian ser un punto de partida para recuperar e integrar estos terrenos para el
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esparcimiento ciudadano y la movilidad, con la conservacion del mismo para la semana de
Feria, mejorando de forma significativa la accesibilidad e itinerarios peatonales entre los
Remedios, Tablada y el Casco Antiguo.

2.4.2.2. Regeneracion de entornos, zonas de estancia y esparcimiento

- Reurbanizacion de Tablada y mejora de las conexiones peatonales con los Remedios y
estacion de Metro de Blas Infante. Ejecucion de nuevos acerados e incremento de la seccidn
de los existentes. Esta medida deberd ir acompafiada de otras encaminadas a eliminar la
practica habitual que se produce actualmente de estacionar los vehiculos sobre los acerados,
perjudicando de esta forma a la accesibilidad universal por parte del Ministerio de Defensa.
Esta actuacion se complementaria con la ejecucion por parte del Ayuntamiento de un
itinerario peatonal adecuado, dotado de iluminacidn, y accesible que conecte Tablada con la
Av. De Alfredo Kraus y la estacién de Metro de Blas Infante, asi como la mejora de los acerados
de Alfonso de Orleans y Borbon mediante el empleo de materiales adecuados para su empleo
durante todas las épocas del afio, junto con la actuacién anteriormente indicada de mejora de
Antonio Bienvenida, permitiria dotar de conexiones peatonales potentes a la zona de Tablada
mejorando su integracién con el resto de la ciudad y especialmente con el barrio limitrofe de
los Remedios avanzando hacia una futura integracién de esta zona dentro de la trama de la
Ciudad.

- Reurbanizacidn y ordenacion en sentido tnico de la Calle Virgen de Lujan, entre la Glorieta
de las Cigarreras y la calle Santa Fe. Junto a la ordenacién en sentido Unico de la calle se
propone la ampliacién de los acerados, al eliminar las bandas de aparcamiento existentes en
corddn y en bateria a lo largo de toda la calle. Esta medida ird acompafiada de la implantacién
de sistemas de sombra en la calle, plantacién de arbolado en donde permita la seccién del
acerado.

2.5. Distrito San Pablo-Santa Justa

2.5.1. Justificacion y objetivos

Dentro del distrito San Pablo- Santa Justa, la avenida Kansas City conforma un eje de viario muy
potente que cuenta con una seccion, de fachada a fachada, muy amplia formada por dos calzadas
principales de tres carriles cada una, una mediana y dos tercianas ajardinadas, vias de servicio de uno
o dos carriles dependiendo del tramo de la avenida considerado, carril bici, zonas de aparcamiento y

aceras.

A pesar de la gran anchura de la misma, los peatones se encuentran con un gran nimero de obstaculos
y discontinuidades en sus recorridos pero, por el contrario, a lo largo de la avenida existen islas sin
aprovechamiento que podrian ser rescatadas como zonas de estancia o transito para los peatones.

Ademas, junto a esta avenida existen algunas bolsas de aparcamiento que hacen aun mas dificil la
transitabilidad de los peatones por esta zona.
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En este mismo distrito, la barriada de Santa Clara presenta deficiencias en su red peatonal. Algunas de
sus calles cuentan con doble sentido de circulacion, no presentan acerados en su mayoria y los
existentes son estrechos, con pavimento deteriorado, presencia de farolas, mobiliario urbano y coches
aparcados encima de las aceras, lo que dificulta la movilidad peatonal y provoca que los recorridos
peatonales no sean confortables. Las calles no tienen un lugar diferenciado para los peatones y
presentan dificultades para las personas de movilidad reducida, pudiendo llegar a impedir sus
desplazamientos. Existe carencia de seguridad vial provocada por la ausencia de acerados, que hacen
que el peatdn tenga que tomar la calzada para desplazarse.

Este barrio se encuentra senalizado como Zona 20, si bien se precisa avanzar hacia una mejora
permanente de los itinerarios peatonales en la zona.

Al tratarse de una zona residencial, se hace necesario dotarla de una red de acerado bdsico que cumpla
con los criterios de accesibilidad universal. En este sentido, se han realizado actuaciones en algunas
calles de este barrio para mejorar la red de acerados y de alumbrado publico, se ha implantado el
sentido Unico en estas calles y reordenado los aparcamientos, por lo que habria que seguir aplicando
estos criterios para la reordenacion integral del barrio.

2.5.2. Descripcion de las medidas

2.5.2.1. Creacion de cinturones verdes mediante la transformacion de grandes avenidas

- Avenida Kansas City. Se propone la remodelacidon de esta avenida, despojandola de las
caracteristicas de via interurbana que posee actualmente y transformandola en un gran
cinturdn verde con el que se gane espacio para la habitabilidad de los peatones, se reordenen
y canalicen los accesos a las zonas residenciales y resto de edificios adyacentes, se eliminen
los espacios sin uso entre calzadas, asi como los arcenes, y deje de ser una simple arteria de
paso hacia el exterior como ocurre en la actualidad.

Asi, en el tramo comprendido entre la S3-30 y Santa Justa se dispondria una mediana central
con arbolado de 2,50 m. tres carriles de circulacion por sentido con seccién reducida y se
ordenarian los aparcamientos en las vias de servicio laterales.

De esta forma, todo el espacio que se ganaria en la seccidn con la reordenacion de las zonas
dedicadas al vehiculo se destinaria a incrementar la anchura de las zonas peatonales que
guedan junto a la linea de fachadas de los edificios.
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Figura 20. Seccion propuesta para la Avenida de Kansas City

2.5.2.2. Regeneracion de entornos, zonas de estancia y esparcimiento
- Reurbanizacion de la barriada de Santa Clara

Se propone la reurbanizacion de la barriada de Santa Clara, con la separacién de las zonas
destinadas al uso peatonal, estacionamiento y circulacién de vehiculos, estableciendo
plataformas Unicas en donde proceda, y reordenando los sentidos de circulacién, una vez que
se disponga de los espacios disponibles como calzada, tras la habilitacidn de las sendas
peatonales. Se debe dotar al barrio de un plan integral de trafico, con adecuada sefalizacidony

limitacién de velocidad en todas sus calles.

Deben eliminarse los postes de obra de cableado eléctrico, asi como otros elementos de
mobiliario urbano que obstaculizan los recorridos peatonales.

Se pretende, en definitiva, llevar a cabo una nueva configuracion del viario que permita
mejorar el transito peatonal, la circulacion rodada y el aparcamiento de vehiculos.

Dada la envergadura de las actuaciones a realizar se propone comenzar por la reurbanizacion
de aquellos viarios que actualmente sirven de colectores hacia los distintos centros escolares
y posteriormente avanzar hacia una actuacién progresiva y gradual enmarcada dentro de un
plan integral de mejora de la accesibilidad del barrio.

2.6. Distrito Nervion

2.6.1. Justificacion y objetivos

En este distrito la Avenida de San Francisco Javier cuenta con una achura entre alineaciones de fachada
muy importante, pero, a pesar de ello, el espacio destinado al peatdn no tiene la calidad deseable,
pues sus aceras son por lo general estrechas, sobre todo la izquierda, donde existe ademas un carril
bici. Por el contrario, el espacio destinado al trafico de vehiculos dispone de dos vias de servicio con
aparcamiento y sendas calzadas centrales con un carril-bus cada. Por ello, se considera oportuno
acometer una actuacion con la que se dé mayor protagonismo a los espacios peatonales en detrimento
de la zona de vehiculos.

La Avenida Luis de Morales, prolongacién hacia Santa Justa de la anterior avenida cuenta, con caracter
general, con aceras amplias en toda su longitud, con carril bici la de la margen izquierda, por lo que la
actuacién que se propone en la misma iria encaminada a conseguir la continuidad del cinturén verde

para transito peatonal propuesto desde Santa Justa hasta la Carretera de Su Eminencia.
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2.6.2. Descripcion de las medidas

2.6.2.1. Creacion de cinturones verdes mediante la transformacion de grandes avenidas
- Reurbanizacion Avenida San Francisco Javier.

Aprovechando las obras de ejecucion del metro ligero en superficie se propone acometer una reforma
integral de la avenida para reordenar los espacios comprendidos entre la fachada de los edificios y las
calzadas principales adyacentes a la plataforma del tranvia, eliminando las vias de servicio existentes
y bandas de aparcamiento, e incorporando a las zonas de estancia y transito peatonal las superficies
ganadas.

La eliminacion del eje central de arbolado se contrarrestaria con la disposiciéon de nuevas filas de
arbolado en las aceras externas. Ademas, se resolverian algunas situaciones dificiles que se producen
con aparcamientos, pasos de peatones, carril bici y otros elementos aledafios a las aceras.

La reduccidn de la anchura de carriles centrales contribuiria al calmado de trafico y como consecuencia
de ello a la reduccidn de los ruidos y emisiones generados por el tréfico.

Se propone la siguiente seccidén para esta avenida.
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Figura 21. Seccion propuesta para la Avenida de San Francisco Javier

Esta actuacidn, junto con la de la Avenida Luis de Morales, Diego Martinez Barrio y calle Luis Rosales
permitiria disponer de un gran cinturén verde adaptado al transito y estancia peatonal que conectaria
la Estacidn de Santa Justa con Su Eminencia, el cual asumiria también la funcién de eje conector entre
barrios.

2.6.2.2. Regeneracion de entornos, zonas de estancia y esparcimiento

- Reurbanizacion de la zona de Ciudad Jardin y adaptacion a normativa de Accesibilidad
Universal. Se trataria de una actuacidén que se hace necesaria basicamente para incrementar
el confort en los recorridos peatonales mas que por seguridad vial en las calles, resolviendo
los problemas que presenta el barrio de seccion insuficiente en algunas de ellas, presencia de
alumbrado publico que interrumpe los recorridos peatonales y mala resoluciéon de los
desniveles en los pasos peatonales, lo que convierte estas calles en poco accesibles para las
personas de movilidad reducida. El ambito de actuacién abarcaria la zona comprendida entre
las calles Marqués de Pickman, Ronda del Tamarguillo, Francisco Buendia y la Avenida Ciudad
Jardin.
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- Peatonalizacién de la zona del Mercado y Centro de Salud de las Palmeritas, y creacion de un
espacio libre ajardinado en la zona del Pasaje Agustin Arglelles.
Asociada a esta actuacién se propone la construccién de un parking de uso mixto para
residentes y usuarios del mercado de abastos. Esta actuacion permitiria la generacion de un
nuevo espacio de encuentro y dispersion, y ajardinamiento en la zona.

ZONAA
PEATONALIZAR - AJARDINAR

NUEVO PARKING PARA
RESIDENTES-MERCADO

Figura 22. Zona Peatonal en el entorno del Mercado de las Palmeritas
2.6.2.3. Ejes conectores entre barrios

- Reurbanizacion de la Avenida Francisco Buendia. Esta avenida tiene el caracter de eje
conector entre barrios, por lo que se propone su reurbanizacion, con ampliacién de los
acerados y la plantacion de arbolado en detrimento de la seccidn de la calzada y el
estacionamiento en la banda sur. La seccidon trasversal no permite la implantacién del carril
bici junto con las medidas de ampliacién de acerado y plantacién de arboles, pero al contar
con una configuraciéon como calle 30 y disponer de un Unico carril por sentido, se otorgara
prioridad en el centro de la calzada a la bicicleta a a los vehiculos de movilidad personal.

2.7. Distrito Macarena

2.7.1. Justificacion y objetivos

En el distrito Macarena, la avenida de la Cruz Roja necesita de una intervencién que permita la
recuperacion y reordenacion de sus espacios, consiguiendo un entorno mas amigable para los
desplazamientos a pie y para la estancia y disfrute de los viandantes, de forma que estos se conviertan

en los verdaderos protagonistas de la avenida.
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2.7.2. Descripcion de las medidas

2.7.2.1. Regeneracion de entornos, zonas de estancia y esparcimiento

Reurbanizacidon del entorno de la Avenida de la Cruz Roja, transformandola en calle peatonal,
con actuaciones para garantizar el cumplimiento de la normativa de accesibilidad universal,
introduciendo mejoras de arbolado, zonas verdes e iluminacidn, la adecuacidén de los espacios
publicos, la generacidn de zonas de agua y aquellas otras medidas necesarias para crear un
entorno amigable para el peaton.

El ambito de esta actuacién se ampliaria a la zona de las calles Doctor Jiménez Diaz y Manuel
Villalobos, de forma que se generaria una gran plaza publica con amplios espacios de
convivencia frente al CEIP Arias Montano.
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Figura 23. Propuesta reurbanizacion Avenida de la Cruz Roja

La propuesta plantea la disposicion de una plataforma con bandas de arbolado y demas elementos
que contribuyan al uso y disfrute de esta zona por los viandantes.

2.8. Distrito Norte

2.8.1. Justificacién y objetivos

La zona norte se encuentra dividida y segregada a través del viario de la Ronda Urbana Norte, que
tiene un caracter segregador por su condiciéon de antigua autovia que, aunque estd desafectada y
cedida al Ayuntamiento de Sevilla, aun no ha perdido completamente las caracteristicas propias del
disefo de este tipo de infraestructuras.

Asi, la Ronda Urbana Norte se presenta en la actualidad como un cierre en falso de la SE-30, soportando
un trafico intenso, sobre todo de vehiculos pesados, a pesar de las restricciones existentes. Por esta
via circulan mas de 60.000 vehiculos diarios, como en cualquier tramo de la SE-30, provocando
problemas de ruido, contaminacidn y una escasa movilidad peatonal a lo largo de dicha ronda. Actua
a su vez como una barrera fisica entre los barrios de Pino Montano y Las Almenas. La existencia de 8
pasos de peatones regulados por semaforos, asi como la limitacion de la velocidad mediante
sefializacion e implantacion de onda verde a 50 km/h, han mejorado en cierta manera el problema,
pero sigue existiendo una falta de permeabilidad entre la zona Sur y la zona Norte de dicha Ronda,
sobre todo en la zona noroeste, donde tiene menos cardcter urbano.

55

‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘

or el Ayuntamiento Pleno, en sesién extraordinaria celebrada el dia 12/05/2021

ENERAL



" . I~ . NoSDO
Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2030 del municipio de Sevilla AYUNTAMIENTO

Documento Estratégico (I). Propuestas. DE SEVILLA

Figura 24. Situacion actual de la zona Noreste de la Ronda Urban Norte, con arcenes y barreras a ambos lados.
2.8.2. Descripcion de las medidas

2.8.2.1. Creacion de cinturones verdes mediante la transformacion de avenidas
- Reurbanizacion de la Ronda Urbana Norte

Remodelacién de esta ronda hacia un modelo de bulevar urbano y transformacion 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 vy
consiguiendo la reduccién de los ruidos y emisiones generados por el trafico.

Para la remodelacién y transformacion de esta ronda se hacen dos propuestas a modo orientativo de
soluciones o secciones tipo que podrian ser adoptadas en el momento en el que se aborde el proyecto
para la reurbanizacién de la via respetando los criterios sefialados en el Plan General de Ordenacién
Urbana:

La primera propuesta incluye la adopcion de una mediana central con arbolado de anchura mayor o
igual a 2,50 m, eliminando las barreras rigidas tipo New Jersey, la reduccion de la seccidén de los carriles
de circulacién y la eliminacidn de los arcenes, en los que se dispondrian aparcamientos en linea.

22 50 9.90 2.20 340 4.00 220 VARIABLE
MEDIANA ] CALZADA r.FARCAM\ENTCI ZONA VERDE '{ ViA DE SERVICIO T\PARCAMIENT({ ACERA }

i

VARIABLE
ACERA

|[ Q

220 4.00 3.40 220 9, 2250
rPARCmEN q MVIA DE SERVCIO ZONA VERDE FA“WIENTC‘ CALZADA l MEDIANA

R

Figura 25. Propuesta reurbanizacion de la Ronda Urbana Norte. Seccién
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La ronda contaria con tres carriles en cada sentido. Se reduciria parte de la seccidon que actualmente
se destina a vehiculos, ganando asi espacio para generar una gran zona con arbolado que ademas
serviria como pantalla vegetal para reduccidn de ruidos en las viviendas adyacentes.

Se implantaria un sistema automatico de deteccién de vehiculos pesados para controlar su entrada y
se dispondria de mayor nimero de pasos de peatones en la zona noroeste, que es donde mayor

problematica se encuentra en la actualidad.

La segunda propuesta se basa en la modificacion de la secciéon, quedando ésta conformada de la
siguiente manera:

- Eliminacion de la mediana prevista, para evitar el efecto visual de autopista que promueve una
mayor velocidad de trafico, ganando asi 2,5 metros en dicha seccién.

- Conversidn de las vias de servicio previstas en carriles-bus protegidos.

- Eliminacion de las dos bandas de aparcamiento en las vias de servicio, para asi ganar 4,40
metros de la seccién total del viario.

- Inclusiéon de un carril bici segregado.

- Ubicacién de las zonas verdes hacia los laterales, en concreto entre las bandas de
aparcamiento de la calzada y los carriles bus.

- Ampliacidn de las aceras y zonas de estancia a ambos lados de la ronda.
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Figura 26. Propuesta reurbanizacién de la Ronda Urbana Norte. Seccion
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Figura 27. Propuesta reurbanizacion de la Ronda Urbana Norte. Planta

2.8.2.2. Regeneracion de entornos, zonas de estancia y esparcimiento

- Reurbanizacion paisajistica y acondicionamiento medioambiental de la zona de Pasaje
Virgen de Consolacion (Bulevar Los Mares)

Reurbanizacién completa de la zona potenciando itinerarios peatonales y el carril bici, con criterios
de accesibilidad, mejora de la movilidad sostenible Unica en su entorno. Con esta operacion se
trata de mejorar la zona, dotando la misma de infraestructuras y condiciones que favorezcan la
movilidad urbana sostenible, conllevando la reurbanizacidon de viales y zonas verdes es una
actuacién que mejora la movilidad interna de la zona. La actuacidn servird para consolidar la
jerarquia viaria y el reparto equitativo de los espacios de la via publica, con la creacion de una red
de itinerarios peatonales prioritarios, la mejora de la permeabilidad y cohesion urbana peatonal,
la reduccién de conflictos de uso del espacio publico en areas y la mejora de las condiciones de
movilidad peatonal en el entorno del centro escolar, asi como la consolidacidn de la red ciclista
completando la red actual y eliminando los itinerarios parciales existentes e introduciendo nuevos
conceptos de viario ciclista como las ciclo calles o ciclo carriles.

- Mejora de la accesibilidad al Cementerio San Fernando mediante el acondicionamiento de

la rotonda y el acceso principal al mismo

En la actualidad es un entorno degradado, los accesos son inaccesibles peatonalmente, su
movilidad se realiza fundamentalmente en vehiculo privado y la actividad comercial realizada en

el propio acceso, se ejerce de una forma marginal. Se pretende mediante esta iniciativa potenciar
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el acceso peatonal, transporte publico y bicicleta. Para lo cual se proyecta la reurbanizacion
completa del entorno de la plaza de entrada y el acerado enfrentado con criterios de accesibilidad
peatonal y de accesibilidad para las plataformas de transporte publico en autobus y taxi. Asi mismo

se proyecta la conexién con el carril bici desarrollado en la avenida de Doctor Fedriani, principal

conector con el Centro de la Ciudad.
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Figura 28. Propuesta reurbanizacion del acceso al Cementerio de San Fernando Planta
Por otro lado a la vez que se reordena el espacio fisico de esta plaza de acceso, se pretende
regenerar la actividad comercial alli desarrollada, mediante el disefio y reubicacion en la zona
central de nuevos quioscos de flores, acordes con el entorno patrimonial en el que se encuentran

contribuyendo a mejorar la calidad del servicio comercial y mejorar las condiciones de trabajo de

los adjudicatarios de esta actividad.

2.9. Distrito Cerro-Amate

2.9.1. Justificacion y objetivos

El distrito Cerro Amate estd conformado por varios nucleos de poblacién, como son los barrios de
Amate, El Cerro, Juan XXIll, La Plata, Los Pajaros, Palmete, Rochelambert y Santa Aurelia, estando
algunos de ellos bastante aislados del resto del Distrito, como ocurre en la zona de Palmete, Padre Pio
y La Negrilla. Las actuaciones que se proponen en este distrito estan enfocadas a mejorar la

permeabilidad entre estos tres nucleos y con el nucleo poblado dentro de la SE-30.
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Este distrito cuenta con dos importantes arterias que constituyen un impedimento para permeabilidad

en los desplazamientos a pie entre el mismo y las zonas adyacentes.

En primer lugar, la Ronda del Tamarguillo, que constituye el limite entre este distrito y el distrito de
Nervion, presenta bdsicamente unas caracteristicas de gran avenida para el trafico rodado, que ha
dejado grandes espacios residuales libres entre calzadas aun no resueltos, lo que dificulta la
integracion de los mismos como zonas de aprovechamiento y disfrute para los peatones y creando con
ello una frontera entre las zonas a través de las que se desarrolla.

Esta ronda presenta varias secciones diferentes seguin el tramo de que se trate, aunque la problematica
es parecida y se resume en la existencia de una amplisima latitud entre fachadas en la que se inscriben
las calzadas principales de la ronda, vias de servicio de dos carriles a ambos lados, e intercaladas entre
estas se encajan alternativamente las zonas verdes, carril bici y espacios peatonales, lo que da lugar a
que la continuidad en los trayectos a pie se vea frecuentemente interrumpida. Ademas, en algunas
zonas la anchura de las aceras existentes entre la fachada de los edificios y la fila de aparcamientos
mas proxima a ella es muy pequefia pero, sin embargo, en la zona central de su seccidén hay grandes
bandas de suelo sin aprovechamiento real.

Del mismo modo, la Avenida de Andalucia, via de entrada a la ciudad desde la autovia A-92, mantiene
las caracteristicas propias de este tipo de vias de alta capacidad practicamente hasta su finalizacion,
contando con una calzada de tres carriles y mediana central, arcenes, vias de servicio, bandas de
aparcamiento en algunos tramos, y un carril bici en su margen izquierdo. Es de destacar ademas el
elevado numero de incorporaciones y salidas con las que cuenta.

Finalmente, aunque cuenta con siete pasos de peatones con semaforos, las velocidades a las que
circulan los vehiculos y las caracteristicas de autovia que presenta la convierten en otra frontera para
la permeabilidad peatonal transversal entre sus margenes.

Por otra parte, en este distrito existe un gran nimero de calles en las zonas de Rochelambert, Su
Eminencia, Cerro del Aguila, Padre Pio y Palmete, que no cumplen con la normativa de accesibilidad
universal, resultando dificil el transito peatonal por las mismas, por lo que este sera otro de los
principales objetivos a conseguir con las medidas propuestas. Por ultimo, la calle Ingeniero la Cierva,
requiere de un proceso de transformacion profundo que la permita consolidarse como un verdadero
eje de barrio.

2.9.2. Descripcion de las medidas

2.9.2.1. Creacion de cinturones verdes mediante la transformacion de avenidas

- Reurbanizacién de la Ronda del Tamarguillo
Se propone la reurbanizacion de esta ronda para corregir la ruptura de la continuidad urbana
gue existe actualmente, de forma que puedan regenerarse e integrarse en la trama residencial
para uso peatonal espacios desaprovechados, e incrementandolos con otras medidas como la
implantacion de una mediana central ajardinada de 2,50 m, reduccién de anchura de carriles
y reordenacion de aparcamientos, incorporacién de arbolado y jardineria en amplias en las
zonas recuperadas, ganando asi zonas de sombra y contando con una pantalla natural para la
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reduccion del ruido provocado por el trafico. Se facilitaria también el cruce peatonal de la

ronda.
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Figura 29. Propuesta reurbanizacion Ronda del Tamarguillo

Se conseguiria ademds un calmado de trafico que circula por esta ronda con los favorables
efectos de reduccién de ruidos y emisiones y mejorar de la seguridad vial.

- Reurbanizacidén de la Avenida de Andalucia para eliminar el caracter de autovia que presenta

actualmente, y dandole ya en esta zona un aspecto de via urbana, de modo que se genere un
espacio mds atractivo para el peatdn y se consiga ademas el calmado del trafico que entra en
la ciudad, mejorando la permeabilidad entre barrios, y consiguiendo la reduccion de los ruidos
y emisiones generados por el trafico.
Se reordenarian las vias de servicio y se incorporaria para uso peatonal espacios que
actualmente quedan entre viales o zonas sin aprovechamiento, siendo esta actuacién
especialmente significativa en la margen derecha de la avenida, pues es la correspondiente al
frente de los edificios residenciales de barrio Amate.
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Figura 30. Propuesta reurbanizacion Avenida de Andalucia
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2.9.2.2.

2.9.2.3.

2.9.2.4,

Ejes conectores entre barrios

Urbanizacidn de la losa sobre el Canal de Ranillas. Esta actuacién comprenderd el tramo entre
las calles Salobrefia y calle Sano José de Palmete, generando nuevas zonas de estancia y
esparcimiento, y mejorando la permeabilidad peatonal y la conexién entre las zonas de
Palmete ubicadas a ambos lados del canal.

Construccién de pasarela peatonal/ ciclopeatonal de conexidn entre los barrios de Palmete y
La Negrilla sobre las vias de la Estacion de Mercancias de la Negrilla, conectando la calle de Ia
Doctora Oeste con Palmete a través de las calles Torbizcon/ Cherin.

Construccion de pasarela Ciclopeatonal de conexidon entre los barrios de Su Eminencia y Padre
Pio, sobre la ronda SE-30, conectando las calles Rafael Garcia Miguel y Valentina Pinelo, a la
altura de la calle Bollullos.

Ejes de Barrio

Transformacidn de Ingeniero la Cierva. Esta calle, cuenta con una elevada actividad comercial,
y un gran potencial para constituirse en un neurdlgico peatonal de barrio. Sin embargo, la
escasa seccion de sus acerados, condicionados igualmente a la existencia de desniveles en los
mismos, no permiten que pueda desarrollar su potencial peatonal. Su transformacion hacia un
verdadero eje peatonal de barrio requerird por tanto un proceso de reurbanizacién que
permita ganar espacio para el peaton, mediante la eliminacidén de zonas destinadas al transito
de vehiculos, bien mediante su completa peatonalizacién, la eliminacién de una o ambas
bandas de estacionamiento, o la implantacién del sentido Unico y recuperacién del espacio
actual del uno de los carriles y su incorporacion a la zona destinada al peatdn. No obstante, es
necesario enmarcar la actuacion dentro del ambito en el que dicha via se encuentra, y tener
en cuenta ademas la escasez de estacionamientos en la zona, y las necesidades de los
comercios en materia de carga y descarga de mercancias, que dada la estrechez de las calles
circundantes, no es posible llevar a cabo en otras zonas cercanas con caracter general.
Ademas, las caracteristicas de las calles circundantes hacen imposible garantizar el traslado
del transporte publico hacia zonas cercanas, por lo que la eliminacién completa de uno o mas
carriles de circulacion podria generar una falta de cobertura del transporte publico a la
poblacién residente en la zona. Por ello, se plantea como posible solucidn la eliminaciéon de
una de las bandas de estacionamiento y el reajuste de secciones de carril y su conformacion
como calle 30, asi como la reurbanizacién de los acerados que permita la integracion de los
desniveles como una oportunidad del espacio publico a favor de la creacion de zonas blandas
o de estancia, en lugar de una barrera, todo ello mediante un proceso participativo del
vecindario afectado a efectos de garantizar la implicacién en un proyecto cuyo impacto se
prevé alto debido a las consideraciones anteriormente indicadas.

Regeneracion de entornos, zonas de estancia y esparcimiento

Reurbanizacion de las calles que actualmente no cuentan con plataforma Unica en las zonas
de Rochelambert, Su Eminencia, Cerro del Aguila, Padre Pio y Palmete.
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2.10.Distrito Bellavista-La Palmera

2.10.1. Justificacion y objetivos

En este distrito, la Avenida de Reina Mercedes se presenta como un eje que articula dos usos muy
importantes, el Universitario y el residencial. A lo largo de su lado oeste se desarrolla el Campus
Universitario de Reina Mercedes, que acoge a cerca de 20.000 estudiantes, y en la zona este el uso de
mayor relevancia es el residencial, con viviendas destinadas a familias que habitan alli durante todo el
ano y a estudiantes que residen durante el periodo lectivo. Esto hace que en un dia laborable normal,
la mayoria de coches estacionados corresponden a estudiante, pero en periodos no lectivos, el nimero
de vehiculos en la calle desciende de forma considerable.

Uno de los usos de los que carece en gran medida esta avenida es el de zonas verdes y espacios libres,
pues sélo cuenta con el espacio central dentro del campus universitario entre las facultades de Biologia
y Fisica, y el parque de la calle Periodista Ramén Resa, localizandose estos espacios libres de forma
muy puntual dentro de la zona de estudio.

La Avenida cuenta con dos carriles destinados para el trafico rodado en cada sentido, con bandas de
aparcamiento en bateria y en linea a ambos lados. La calzada estd ocupada por vehiculos en doble fila
a lo largo de todo el dia.

Figura 31. Estado actual de la Avenida de Reina Mercedes

La movilidad peatonal a lo largo de la Avenida de la Reina Mercedes se desarrolla principalmente bajo
los soportales del margen Este, donde se concentran los comercios y servicios de la zona, mientras que
el recorrido peatonal asociado al Campus es utilizado sdlo por los estudiantes, existiendo cierta
desconexion entre los dos acerados de la Avenida, al contar con cuatro carriles destinados al trafico
rodado.

Por otra parte, la Avenida de Jerez constituye el principal viario de uniéon entre el barrio de Bermejales
y la Barriada Pineda con la Avenida de la Palmera, asi como la conexidén entre estos dos barrios.

Al ser ademas la via de entrada desde el sur a la ciudad de Sevilla, presenta configuracion propia de
antigua autovia, con arcenes y barreras metalicas de seguridad, mediana con adelfas y ausencia de
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acerados en su tramo norte o con estado deficiente los existentes, lo que dificulta en gran medida la
movilidad peatonal entre las zonas indicadas.

En la actualidad la conexion peatonal entre estos barrios se realiza por el carril bici que discurre sobre
la SE-30.

En este mismo distrito, otro objetivo a resolver es el de la mejora de la conexion peatonal entre la
barriada de Pineda y Los Bermejales, ya que actualmente ésta se realiza a través de la calle Santa Maria
de la Cabeza, que no esta adecuadamente acondicionada para este fin al carecer de aceras de anchura
minima suficiente y alumbrado adecuado. Este problema se hace mas importante si se tiene en cuenta
gue en esta zona se encuentra el centro de salud del distrito, lo que hace que deba ser muy transitada
por las personas que acceden al mismo, muchas de ellas con movilidad reducida. Ademas, con esta
mejora de la accesibilidad peatonal se conseguiria una reduccion en el trafico de vehiculos hacia el
centro de salud, ya que muchos de sus usuarios, ante las dificiles condiciones que existen para acceder
al mismo a pie, prefieren hacerlo en coche.

Figura 32. Situacion actual de la conexion en los Bermejales y la Barriada Pineda

2.10.2. Descripcion de las medidas

2.10.2.1. Ejes conectores entre barrios
- Reurbanizacion de la Avenida de Jerez

Reurbanizacién completa de la Avenida de Jerez para quitarle el caracter de autovia que presenta
actualmente, y dandole ya en esta zona un caracter mas urbano. Se eliminaria la mediana central tipo
con adelfas tipo carretera existente y se ganaria ademas la superficie de los arcenes para destinarla a
espacios peatonales en los que dispondrian bandas de arbolado y jardineria. Se completarian las
bandas de acerado y espacios peatonales en la zona de Los Bermejales.

64

) Tema wiVs

INGENERIA Y URBANISMO S1.

robado por el Ayuntamiento Pleno, en sesién extraordinaria celebrada el dia 12/05/2021

SECRETARIO

ENERAL



ep

" . I~ . NoSpo
Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2030 del municipio de Sevilla AYUNTAMIENTO

Documento Estratégico (I). Propuestas. DE SEVILLA

Con estas medidas se mejoraria la conexién peatonal y ciclista entre las barriadas por las que discurre
la Avenida.

2.10.2.2. Ejes de barrio

Reurbanizacion de la Avenida de Reina Mercedes

Se propone la remodelacién de la Avenida de Reina Mercedes, haciéndola semipeatonal y reduciendo
en ella los accesos rodados, para disminuir asi los problemas de trafico y las aglomeraciones de
vehiculos. El caracter de esta avenida cambiara radicalmente, al aumentar la superficie peatonal y de
arbolado, y disminuir el trafico rodado, lo que mejorard la conexién entre el Campus y la Zona
Residencial. La medida propone devolver a esta avenida el caracter de bulevar que tuvo en su origen,
con mas arboleda y mads habitable.

s CARRIL BICI

. m— TRAFICO RODADO !

ZONA PEATONAL
——y O
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Figura 33. Propuesta de actuacion en la Avenida de Reina Mercedes

Se habilitara un carril de doble sentido, que discurrird mas cercano al campus universitario, por el que
circularan los vehiculos de transporte publico (lineas 6, 34 y servicio de taxis), asi como los vehiculos
gue accedan a los aparcamientos subterrdaneos para residentes (localizados en la zona Norte de la
Avenida). El acceso rodado también estara habilitado para la carga y descarga de mercancias en horario
de mafiana, de manera que provoque la menor interferencia con la afluencia de estudiantes.

Para el acceso de los aparcamientos ubicados dentro del Campus vy utilizados por el personal de la
Universidad de Sevilla, se dispondran dos accesos por la Calle Ensanche y Calle Raza Séptima,
anuldandose la entrada y salida de vehiculos que se encuentra habilitada en la Avenida de Reina
Mercedes.

Se eliminaran las bandas de aparcamiento situadas a lo largo de la Avenida, que son utilizadas en gran
medida por los estudiantes del Campus Universitario. El acceso al Campus por parte de los estudiantes
se vera reforzada por la nueva linea de Metro y el incremento de los sistemas de transporte colectivo.
La ampliacion de la zona de estacionamiento regulado aumentard el nimero de plazas para residentes
de la zona.

Esta medida permite, en primer lugar, generar un gran espacio de eje de barrio o esparcimiento y, en
segundo, la eliminacion de estacionamientos en superficie. Esto Ultimo afectaria mayoritariamente a
los estudiantes que utilizan el vehiculo privado para acceder a la zona, lo cual se contrarrestaria con la
futura puesta en servicio de la linea 3 de metro y una previsible ampliacion de la zona de
estacionamiento regulado. Con ello se conseguiria, ademas, que los aparcamientos que se mantengan
gueden realmente reservados para residentes.

2.10.2.3. Regeneracion de entornos, zonas de estancia y esparcimiento

- Reurbanizacion de la calle Santa Maria de la Cabeza, de forma que suponga la continuaciéon
de la Avenida de Alemania hacia la Barriada Pineda y se resuelva la deficiente conexién
peatonal que existe actualmente entre esta y el barrio de Los Bermejales. Con ello se
conseguiria un adecuado acceso peatonal al centro de salud del distrito.
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Figura 34. Propuesta de prolongacion de Avenida de Alemania

La avenida principal del sector seria la calle Sargento Manuel Olmo Sanchez y su extension hasta
alcanzar por el norte la calle Elche y sus conexiones con la avenida de Jerez en la confluencia con las
avenidas de Alemania y Finlandia.

2.11.Distrito Este-Alcosa-Torreblanca

2.11.1. Justificacion y objetivos

Este Distrito cumple una funcién eminentemente residencial y presenta un uso intensivo del vehiculo
privado frente a los desplazamientos peatonales, incluso en los movimientos internos dentro del

mismo.

Ademas, es de destacar el sobredimensionamiento de las calzadas de algunas de sus avenidas, como
la Avenida Emilio Lemos, la Avenida Médicos sin Fronteras y la Avenida de la Innovacion, lo que limita
el espacio disponible para los peatones, a pesar de la importante anchura de seccién existente de
fachada a fachada.

El barrio de Torreblanca, tal como se ha detectado en el diagndstico, cuenta con una morfologia de
viviendas unifamiliares en calles angostas de un solo sentido de circulacién, con acerados estrechos e
invadidos por vehiculos mal estacionados que provocan que el peatdn tenga que circular por la calzada.
El trafico que presenta este barrio es de los propios residentes, que son conocedores de la
problematica, por los que los desplazamientos peatonales se pueden considerar mas incomodos que
inseguros. Por ello, se hacia necesaria la operacion de reurbanizacidn de las mismas que ya se esta
finalizando, para mejorar sus condiciones de transitabilidad a pie y adaptarlas a la normativa de
accesibilidad universal.

Por otra parte, los barrios de Sevilla Este y Alcosa carecen de permeabilidad total entre ellos, pues
quedan divididos por el Canal del Ranillas. Actualmente existen sendas peatonales y ciclistas a ambos
lados del cauce y varios pasos para cruzar de una margen a otra, pero la presencia del vallado actua
realmente como una frontera entre ellos, dando lugar a la existencia de un espacio abandonado y sin
uso.

2.11.2. Descripcion de las medidas

2.11.2.1. Ejes conectores entre barrios

- Ejecucidn del parque lineal sobre el Canal del Ranillas, previsto en el PGOU, que permita crear
un espacio verde de conexion entre Sevilla Este y Alcosa, ganando para la ciudad un espacio
qgue actualmente se encuentra desaprovechado y consiguiéndose ademas la permeabilidad
total entre barrios de la que actualmente no se dispone.

La solucién que se propone en el PGOU consiste en el acondicionamiento del viario existente

para disponer de dos carriles por sentido, que irian por la zona central del cauce. Ademas, se
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dispondrian bandas de aparcamiento en linea a ambos lados de la calzada y junto a estos y

hacia el exterior, quedarian las zonas reservadas para peatones y ciclistas.

CARRILBIG CARRIL BICI

ACERADD A CALZADA DE 2 CARRILES. CALZADA DE 2 CARRILES . ACERADO

VARIABLE 3,00 2,00 2,00 3,00 VARIABLE
ESCALA 1:200 ESCALA1:200

26,00

Figura 35. Propuesta de seccion para el Parque lineal sobre el canal de Ranillas. Fuente: PGOU de Sevilla

Con el objetivo de conseguir un corredor verde mas potente, frente a la solucidén anterior recogida en
el PGOU, se propone otra en la que los espacios laterales dedicados a zonas verdes y usos peatonales
sean los protagonistas de la seccion, debiéndose disponer en ellos todos los elementos necesarios para
conseguir un espacio favorable a la movilidad y estancia peatonal, en detrimento de los carriles para
vehiculos motorizados.

Figura 36. Propuesta de seccion para el Parque lineal sobre el canal de Ranillas

- Cubricidon del canal del Bajo Guadalquivir, desde la A-92 hasta la calle Camino Cortijo Luis,
ampliando el Parque del canal de los Presos y generando nuevas zonas de estancia y
esparcimiento, mejorando la permeabilidad peatonal entre las zonas Este y Oeste de
Torreblanca a ambos lados del canal.

- Conexion de las zonas Norte y Sur de Torreblanca mediante ejecucion de pasarelas
peatonales sobre la A-92, que junto con las actuaciones anteriores permitan conectar de
forma peatonal el barrio, actualmente fragmentado como consecuencia del paso de la A-92 y
el canal, como paso previo a posibles soluciones de integracion mediante soterramiento de la
A-92 a su paso por Torreblanca, permitiendo la unidn con Sevilla Este a nivel funcional en un

futuro.
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2.11.2.2. Regeneracion de entonos, zonas de estancia y esparcimiento

Peatonalizacién de las zonas ocupadas por aparcamiento en la Av. Turia y Ciudad de Liria
previa ejecucion del estacionamiento de residentes indicado en el apartado de Aparcamiento,
para incrementar los espacios de encuentro para el peatdn y conseguir la conexién entre los
existentes, adecuando los espacios publicos al cumplimiento de la normativa de accesibilidad
universal y aquellas otras medidas necesarias para crear un entorno amigable para el peaton.
O en su defecto, reduccién de la seccion de la calzada de dichas avenidas y ampliacién de
acerados con arbolado que garanticen la continuidad de dichos itinerarios generando un
corredor verde peatonal central en Alcosa que conecte el Parque del Tamarguillo y las
actuaciones del Parque Lineal del Canal de Ranillas.

Reurbanizacion de la Av. Séneca. La Avenida Séneca constituia tradicionalmente la via de
borde de la Barriada Parque Alcosa y ha sido empleada (y sigue empleandose) de forma
habitual como via en paso de conexién hacia la autovia A4. Sin embargo, tras la puesta en
servicio del Parque del Tamarguillo, la via ha cambiado totalmente su funcionalidad urbana,
incorporando un trafico peatonal longitudinal y transversal mucho mas intenso entre la
Barriada y el Parque, y los equipamientos deportivos de la margen este de la via. Las
condiciones de urbanizacion actuales de la via han quedado totalmente desfasadas y se precisa
una reurbanizacién integral para transformar la seccion del viario para adecuarla a una via
mucho mas calmada y con un mayor protagonismo del peatdén. Ademas debe incorporar una

nueva via ciclista que se conectara con la calle Taiwan.

PLANTA GENERAL
Te/3.soo0

Peatonalizacidn-ampliacion de acerados de la Av. De Emilio Lemos, entre la Av. De las Ciencias

y Calle Birmania/Medicos Mundi, eliminando o reduciendo de forma significativa la superficie
destinada a calzada y ampliando las zonas destinadas a estancia y esparcimiento-transito
peatonal, y derivando los traficos sentido Av. Cencias a través de Av. Medicos sin Fronteras
gue quedaria configurada en doble sentido de circulacién.

Reurbanizacién de las calles de Torreblanca, que no contaban con plataforma Unica,
modificando la seccién para darle mds protagonismo al peatdn respecto al vehiculo y
adaptarlas a la normativa de accesibilidad peatonal. Por la escasa seccidn disponible en la
mayoria de los casos, la actuacion se centra basicamente en la disposicién de una plataforma
Unica para la circulacidn de peatones y vehiculos. Esta medida estd actualmente en ejecucion
y finalizandose.

Delimitacion y declaracion de zonas que cumplan con las caracteristicas de Zona 20 en
Torreblanca. Por las caracteristicas que presentan las calles del barrio y la actuacion propuesta
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de reurbanizacion para adopcidn de plataforma Unica que se ha propuesto en el mismo, se
considera que ademas debe declararse como Zona 20 el ambito incluido en la actuacidn.

Hﬂ i":ﬂ '!m AT \‘

Fié,uré 37. Actuacion en ejecucién para declaracion de Zona 20 en Torreblanca

i~

2.12.Distrito Sur

2.12.1. Justificacidn y objetivos

En este distrito, igual que se ha ido comentando para algunos otros de los ya analizados, existen
grandes infraestructuras viarias que constituyen una barrera para la continuidad de los
desplazamientos peatonales entre los espacios urbanizados que las bordean ya que, o bien las
caracteristicas de su seccion dan protagonismo en ella al vehiculo privado frente al peatén, o cuentan
con espacios desaprovechados que, mas que animar a su uso por parte del peatdn lo disuaden de ello.
En la calle de Luis Rosales esta brecha se hace alin mas evidente debido a la presencia de las vias del
ferrocarril.

Las avenidas y calles en las que se ha detectado esta problemdtica y que, por tanto, requieren de
actuaciones para corregir esta situacion son:

- Calle de Luis Rosales.

- Avenida de Diego Martinez Barrio.
- Avenida de la Borbolla.

- Calle Dr. Pedro de Castro.

2.12.2. Descripcion de las medidas

2.12.2.1. Creacion de cinturones verdes mediante la transformacion de avenidas

- Reurbanizacidn de la calle Luis Rosales, aprovechando las obras de soterramiento de las vias
de ferrocarril. De esta forma se conseguiria disponer de un nuevo espacio para estancia y
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trdnsito de viandantes que, unido a las actuaciones del mismo tipo que se proponente para
este distrito en la calle Cardenal Bueno Monreal y Avenida Diego Martinez Barrio, permitirian
dotar ala ciudad de un gran corredor verde que se prolongaria desde la Estacion de Santa Justa
hasta Su Eminencia.

Ademas, se solucionaria el problema de permeabilidad entre los barrios de Bamiy Tiro de Linea

gue actualmente generan las vias del ferrocarril.

La seccidn propuesta en el PGOU estaria formada por una calzada tres carriles por sentido,
aparcamientos laterales en linea y acerados de anchura variable con arbolado entre las bandas
de aparcamiento y las fachadas de los edificios, disponiendo un carril bici en una de estas

aceras.

VARIABLE 2,00

Figura 38. Propuestas de actuacién en la calle Luis Rosales. Fuente: PGOU de Sevilla

Frente a esta solucion, con el objetivo de conseguir un corredor verde mas potente, de igual
gue se ha hecho con la solucién del Parque Lineal del Canal del Ranillas, se propone otra en la
que los espacios dedicados a zonas verdes y usos peatonales sean los protagonistas,
debiéndose disponer en ellos todos los elementos necesarios para conseguir un espacio
favorable a la movilidad y estancia peatonal, en detrimento de los carriles para vehiculos

motorizados.

rnﬁarﬂ

Figura 39. Propuestas de actuacion en la calle Luis Rosales
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Reurbanizacidn de la calle Avenida Diego Martinez Barrio con el mismo objetivo que en el
caso anterior, se realizaria la reforma de esta avenida, para la que se propone la disposicién
de las calzadas para la circulacidn de vehiculos en el centro de la misma, e incorporando el
espacio del bulevar central a las zonas peatonales de los extremos, con lo que se crearian
sendas bandas para estancia y transito de los peatones junto a las fachadas de los edificios. Se
modificarian las bandas de arbolado, disponiéndolas junto a los bordes de las calzadas y
espacios intermedios, consiguiendo asi zonas de sombra y efecto pantalla para la disipacién

del ruido generado por el trafico.

2.12.2.2. Regeneracion de entornos, zonas de estancia y esparcimiento

Reurbanizacién de la Avenida de la Borbolla

Esta avenida cuenta con una calzada que actualmente se considera sobredimensionada para
el trafico que soporta, por lo que se propone que, aprovechando las obras para la construccién
de la linea 3 del metro, se someta también a una actuacion de reurbanizacion con la que se
racionalice el espacio destinado a la circulacidn de vehiculos y se gane superficie en las zonas
de acerado, dotandola asi de un caracter mas peatonal del que posee.

La seccion que se propone para ella estaria constituida, por tanto, por una calzada central con
uno o dos carriles por sentido, mas arbolado y espacio para el peatdn desde el borde de ésta
hasta las fachadas de edificios. El carril bici se mantendria en la margen que bordea el Parque
de Maria Luisa.

Reurbanizacién de la Calle Dr. Pedro de Castro, para reordenar su seccion, eliminando
espacios si aprovechamiento, disponiendo aparcamiento en linea en lugar de la disposicion
existente, y ganando anchura en las superficies peatonales de borde de edificios. Se sustituiria
la media centraly las jardineras por bandas de arbolado a ambos lados de la calzada para ganar
superficie de sombra en las aceras y reducir el impacto del ruido del transito de vehiculos en
los edificios.

Peatonalizacidon de la Plaza del Ejército Espainol, reordenando e incorporando al espacio
disponible para movilidad y estancia peatonal la actual zona destinada a aparcamiento de
vehiculos y el espacio que queda entre ésta y la fachada noroeste de la Plaza de Espafia.
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Figura 40. Propuesta de zona de peatonalizacion Plaza del Ejército Espariol

Con esta actuacion se gana espacio para los peatones a la vez que se regenera una zona situada junto
a un elemento emblematico de la ciudad de Sevilla.

2.13. Criterios para consecucion de itinerarios peatonales libres de obstaculos

Ademas de todas las propuestas que se han ido definiendo en los diferentes distritos que componen
la ciudad de Sevilla para mejorar, potenciar y favorecer la movilidad peatonal en los desplazamientos
diarios frente a otros modos de transporte menos sostenibles, se considera oportuno incluir en este
documento una serie de criterios de buena practica para la consecucion de itinerarios peatonales libres
de obstaculos, tanto para su aplicacién en las nuevas zonas peatonales que se implanten como en la
progresiva adaptacion de las ya existentes.

En todo caso, los itinerarios peatonales deberan cumplir las disposiciones incluidas en la Legislacidon
Vigente:

e Anivel nacional corresponde a la Orden VIV/561/2010, de 1 de febrero, por la que se desarrolla
el documento técnico de condiciones bdsicas de accesibilidad y no discriminacion para el acceso
y utilizacion de los espacios publicos urbanizados, y el Real Decreto 173/2010, de 19 de febrero,
por el que se modifica el Codigo Técnico de la Edificacion, aprobado por el Real Decreto
314/2006, de 17 de marzo, en materia de accesibilidad y no discriminacion de las personas con
discapacidad.

e A nivel autondmico corresponde al Decreto 293/2009, de 7 de julio, por el que se aprueba el
Reglamento que regula las normas para la accesibilidad en las infraestructuras, el urbanismo,
la edificacion y el transporte en Andalucia.
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A nivel local rige el Plan General de Ordenacidon Urbanistica de Sevilla, la Ordenanza de
circulacion de la ciudad de Sevilla (BOP de Sevilla. Numero 238 de 14 octubre de 2019).

Basandonos en las condiciones recogidas en la Legislacion vigente y, en las buenas practicas de disefio

de estos itinerarios, se consideran los siguientes criterios de aplicacion:

Anchura minima libre de obstaculos en todo su desarrollo no inferior a 2,00 m para garantizar
el giro, cruce y cambio de direccidn de las personas independientemente de sus caracteristicas
o0 modo de desplazamiento.

Las franjas adyacentes a las lineas de fachada o elementos horizontales que materialicen
fisicamente el limite edificado a nivel del suelo quedardn libres de obstdculos en una anchura
minima no inferior a 2,00 m.

Los arboles, arbustos, plantas ornamentales o elementos vegetales se situaran de forma que
garanticen una zona de sombra sobre los itinerarios peatonales accesibles, aunque sin invadir
la misma con sus ramas.

Cualesquiera sefiales, postes, anuncios, MUPIS, puntos de informacidn, u otros elementos
verticales que deban colocarse en la via publica se situaran en la zona exterior de la acera, a
una distancia minima de 40 cm del limite entre el bordillo y la calzada.

Los kioscos, terrazas de bares y elementos de instalaciones similares no invadiran ni alteraran
en ningun caso el itinerario peatonal accesible, debiendo permitir en todos los casos el transito
peatonal, dejando libre al menos una franja continua de 2,00 m. Se dispondrdn
preferentemente en la zona exterior de la acera, a una distancia minima de 40 cm del limite
entre el bordillo y la calzada.

Reforzar la inspeccion por parte de la Gerencia de Urbanismo para evitar irregularidades.

Las papeleras, buzones y otros elementos analogos se dispondran de forma que no interfieran
al transito peatonal.

Las marquesinas de paradas de autobuses se dispondran de manera que no se obstruya el
trafico peatonal de los itinerarios, situandose preferentemente en plataformas adicionales o
ensanches de dichos itinerarios.

Los contenedores para depdsito y recogida de residuos, ya sean de uso publico o privado, se
dispondran en los bordes exteriores de las calzadas.

Las zonas para estacionamiento de bicicletas, motocicletas, patinetes, etc, se dispondran en
los bordes exteriores de las calzadas, igual que para el resto de vehiculos a motor, sin ocupar

zonas de acerado.

2.14.Criterios y recomendaciones para mejorar la seguridad vial en puntos de

interaccion entre el peaton y vehiculos

Finalmente se establecen unos criterios y recomendaciones de aplicacion para la mejora de la

seguridad vial en los puntos donde interaccionan los peatones con los vehiculos utilizados en otros

modos de transporte.
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En todo caso, los criterios que se adopten deberan ser conformes a las condiciones que se establecen
en el vigente Plan General de Ordenacion Urbanistica de Sevilla, asi como en la Ordenanza de
Circulacién de la Ciudad de Sevilla.

e Limitacion de velocidad a 30 km/h en las vias con un carril por sentido (viario local) y en las
vias sin semaforizar. Esta medida, ademas de mejorar las condiciones de seguridad vial,
homogeneiza la velocidad del trafico, reduciendo la horquilla de velocidades de los vehiculos,
qgue generan continuas detenciones de coches, arranques, etc, lo que supone un efecto
distorsionador en el continuo de la circulacién.

e Darsela elevada en pasos peatonales sin semaforos (orejetas), para mejorar la visibilidad tanto
de los peatones como de los conductores de los vehiculos que se aproximan al paso.

e Ajuste de la longitud de los cruces de peatones a la minima necesaria.

e Garantizar una adecuada iluminacion en la zona de interaccién, eliminando elementos que la
obstaculicen y estudiando la ubicacién y orientacién de la misma al objeto de evitar
deslumbramientos.

e Garantizar una visibilidad lateral equivalente a la distancia de parada de los vehiculos, de
acuerdo con la velocidad de la via.

2.15. Micropeatonalizaciones

Con independencia de las actuaciones enmarcadas dentro de las grandes estrategias anteriormente
enumeradas, la vida de los barrios requiere en muchas ocasiones de la ejecucién de otras pequeias
actuaciones cuyo impacto a escala de Ciudad puede pasar desapercibida, pero que permiten resolver
problemas y generar nuevas oportunidades a nivel de barrio para la dinamizacién de pequefias zonas
comerciales, la recuperacion y puesta en valor de espacios residuales que han sido ocupados por el
vehiculo, o la generacion de una red de pequefas zonas de estancia distribuidas en los barrio y que
hacen que las calles de los mismos resulten mds 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.

Este tipo de actuaciones, generalmente promovidas por los distritos municipales a peticién de los
vecinos o por iniciativa propia consecuencia del conocimiento de los rincones de las calles que
componen los barrios, deben de potenciarse y dinamizarse con la participacién de las entidades
vecinales y comerciales de los barrios y la elevacién o solicitud de propuestas a las areas responsables
de la movilidad en las ciudades, para la reordenacién de los traficos y zonas de estacionamiento que
permitan plantear alternativas viables para su debate y posterior ejecucion.
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2.16. Ensayos para implantacion de supermanzanas

Ademas de las propuestas que en materia de movilidad peatonal se han enumerado en los apartados
anteriores para los diferentes distritos que componen la ciudad, se plantea la posibilidad de realizar
ensayos para la implantacién de supermanzanas, para las que se deberan elegir en su momento las
zonas mads adecuadas para ello, y en funciéon del resultado obtenido ampliar esta medida a otras zonas
de la ciudad.

Este concepto consiste, basicamente, en agrupar un conjunto de manzanas en otra mayor,
denominada supermanzana, dentro de la cual Gnicamente se permite el transito peatonal, ciclista y de
vehiculos de residentes o autorizados, limitando ademas su velocidad de circulacion.

El trafico en el interior de la supermanzana queda organizado de forma que se permite la accesibilidad
de los residentes a sus distintos destinos pero, sin embargo, no es posible atravesarla de extremo a
extremo, lo que elimina el trafico de paso.

SITUACION ACTUAL SUPERMANZANA
s T—— LOS VEHICULOS
WS Red basica: 50 km/h e Redlocal: 10km/h  DE PASO NO LA
0OS0 e
9¢ 000
Figura 41. Jerarquia viaria en el modelo de supermanzana: Fuente: BCNecologia

Con este modelo, que ya se ha implantado con éxito en otras ciudades, se consigue una reduccién muy
importante en el trafico de vehiculos privados, lo que permite ganar nuevos espacios para zonas verdes
y estancia peatonal, se mejora la accesibilidad universal, se mejora la seguridad vial, se incrementa la
calidad del aire al disminuir la emisidon de particulas y se reducen los niveles de ruido, entre otros
efectos beneficiosos.

2.16.1. Estudio de localizacion y funcionamiento de supermanzanas en distritos

Hoy en dia, la figura de la “supermanzana” estd permitiendo el generar nuevos espacios publicos
urbanos de convivencia de la movilidad peatonal, ciclista y de circulacién sdélo del trafico de obligado
acceso, eliminando el trafico de paso, lo que permite crear estas “supermanzanas”, en diferentes

distritos de la ciudad, como células urbanas donde su periferia se articula como si fuera una via basica.
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Se consigue una transformacidn del viario interior, con areas de 10 km/h, donde la ciudadania ganan

dicho espacio para la estancia.

Por ello, se propone la elaboracion de un estudio para la localizacion de posibles “supermanzanas”

en todos los distritos de la ciudad, donde se tengan en cuenta, para cada una de ellas, toda una serie

de conceptos que si bien abarcan mas alla de la circulacién y el viario, se considera de una forma

integral:

Estudio y propuesta de reordenacidon del trafico exterior a la zona delimitada como

“supermanzana”, tanto en los viarios principales como en el resto de viarios, de forma que se
analicen las rutas de entrada y salida de los residentes a sus garajes, teniendo en cuenta, el
facilitar la mayor posibilidad de movimientos y rutas, y se propongan cambios de sentido,
pasos a sentido Unico o doble sentido, etc. de las calles circundantes

Descripcion de las medidas en materia de sefializacién a implantar, de bloqueo de accesos y
salidas por puntos no autorizados, con ejemplos de tratamiento de los pavimentos, mobiliario
urbano, etc.

Costes de implantacién estimados de cada una de las “supermanzanas”, con tabla comparativa

de los costes incurridos en ejemplos reales puestos en practica en otras ciudades mediante
urbanismo tactico y mediante ejecucion de obra civil

Identificacion de colegios, centros sanitarios, u otros equipamientos en el interior de la
“supermanzana”, o en su radio de influencia, y del tratamiento de los accesos a dichos

equipamientos en su caso

El analisis del nimero de plazas de estacionamiento en superficie que se eliminarian,

La oferta y demanda de aparcamiento nocturno en la zona identificada y su zona de influencia,
con los puntos de entrada v salida e itinerarios de circulacidn interior hasta las entradas de

garajes en su interior

Localizacién de plazas para la parada por tiempo limitado de residentes para la carga y
descarga de compras, personas mayores, etc.

Identificacion de comercios y locales de hosteleria, hoteles, etc. que existan en su interior con
identificacion de las necesidades de carga y descarga de mercancias (n2 de proveedores que

sirven la mercancia, dimensiones y caracteristicas de los vehiculos, cuantas veces a la semana,
horarios en que lo hacen, etc) para cada uno de ellos y localizacidon de las zonas de carga y
descarga de mercancias de los comercios fuera del perimetro.

Propuesta de construccion de aparcamientos (en subterraneo o en superficie) en caso de que
resulte necesario por existir déficit de plazas de estacionamiento nocturno, indicando el
numero de plazas que deberia de tener, su ubicacidn concreta, estimacion de costes asociados,
etc.

Localizacion de paradas de transporte publico existentes en la zona afectada, o itinerarios de

transporte publico interceptados y propuesta de reubicacion de las paradas y de modificacion
de las lineas para su estudio por la empresa prestataria del servicio.

77

(BB Tema iﬂ\vs

Ingenieria

INGENERIA Y URBANISMO S1.

robado por el A Entggn&into Pleno, en sesién extraordinaria celebrada el dia 12/05/2021

SECRETARIO



ep

- . s . NO\DO
Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2030 del municipio de Sevilla AYUNTAMIENTO

Documento Estratégico (I). Propuestas. DE SEVILLA

e |dentificacion de necesidades del servicio de recogida de basuras, incluyendo la tipologia de

contenedores empleados, los vehiculos de recogida de Residuos Sélidos Urbanos y de limpieza
viaria, rutas de entrada y salida y ubicacién de contenedores, etc.

e Estudio de soleamiento de los espacios publicos ganados y propuestas de sombreado de los

mismos.

e Propuestas de interconexion de las redes peatonales generadas en las supermanzanas con las

redes peatonales de los espacios limitrofes.

e Afadir también cuantos otros criterios se puedan considerar de interés para conseguir que la
implantacion de las “supermanzanas” resulte exitosa, atendiendo a los criterios tenidos en
cuenta en otras ciudades donde ya se hayan implantado.

Uno de los aspectos clave que debe recoger este estudio es el del proceso participativo, por la
transformacién que conlleva en el espacio urbano, con una fuerte afectacién a la vida en el barrio. Asi,
este estudio a licitar deberd recoger una propuesta de campana de participacion ciudadana
indicando: programa de difusion, alcance en lo relativo a medios empleados para su difusion,
identificacion de colectivos afectados y programa de reuniones, para la definicidn de necesidades y
posterior planteamiento de las soluciones propuestas, lo que permitird calibrar la acogida e idoneidad
de las mismas, etc. En dichas campafias de participacion, se tendra en cuenta la participacion de los
principales colegios profesionales con competencias en materia de movilidad y urbanismo,
asociaciones de vecinos de las zonas afectadas, AMPAS de centros educativos, distritos municipales y
areas municipales afectadas por los trabajos, incluyendo los servicios ofrecidos por TUSSAM, LIPASAM,
Parques y Jardines, Movilidad o Gerencia de Urbanismo, entre otros.

Por otra parte, el estudio deberd de incorporar instrumentos de analisis, diagndstico y propuesta de
dicha realidad espacial mds precisos, que permita extraer de la metodologia GIS unas bases
cartograficas sélidas, fruto de la integracidon de capas sociales, econdmicas y ambientales de mayor
alcance. Las propuestas deberan de superar los limites administrativos y no identificar, por defecto,
las unidades de estudio dichos limites, sino tratar de encontrar una mayor transversalidad, que atienda

a las areas de influencia reales de los distintos sistemas urbanos.

El estudio para la implantacién de, al menos, una “supermanzana” por distrito debe de abordarse
desde la perspectiva de un proyecto piloto que permita avanzar paulatinamente hacia una redefinicién
de la unidad basica de calle hacia un modelo basado en unidades bdsicas de supermanzanas, donde
las calles, hoy destinadas al trafico, se integren dentro del sistema de espacios libres de la ciudad como
elementos para generacién de oportunidades de explotacion del espacio publico, las relaciones de las
personas y la actividad comercial, que permita ademas afianzar los conceptos de jerarquizaciéon del
viario, hoy difusos, debido a la monotonia y continuidad de los espacios para la circulacién de
vehiculos, mallados e interconectados sin solucion de continuidad.
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3. Propuestas para la movilidad ciclista

3.1. Introduccion

Las propuestas que se presentan para la movilidad ciclista se han agrupado en varios apartados
dependiendo de la problematica principal que quiera resolverse en cada uno de ellos, de acuerdo con
el siguiente esquema:

- Red de vias ciclistas. Se han diferenciado a su vez entre actuaciones para la ampliacién,
complecidn y mejora del mantenimiento de la red, propuestas para mejora de la
infraestructura ya construida, y uno de los apartados mas importantes del conjunto de
propuestas y medidas desarrollar que corresponde a la integracion de la bicicleta en el Casco
Historico de la ciudad.

- Dotacidén de aparcamientos para bicicletas tanto en puntos de origen como de destino de los
desplazamientos en este modo de transporte.

- Mejora del sistema de bicicleta compartida, para convertirlo en un sistema moderno, flexible,
cémodo y que abarque todas las zonas de la ciudad.

- Intermodalidad con el transporte publico.

- Mejora tecnoldgica y de generacidn y gestion de informacion, para optimizar la recopilacién y
tratamiento de la informaciéon relativa al sistema, para proporcionar a los usuarios una
plataforma con nuevas funcionalidades en el uso de la bicicleta, y para mejora de la seguridad
vial.

3.2. Propuestas sobre la red de vias ciclistas

3.2.1. Propuestas de complecion de la red

3.2.1.1. Complecidn de la red interior
3.2.1.1.1. Justificacidn y Objetivos

En términos generales, la red de vias ciclistas existente es continua y se encuentra bien mallada, dando
servicio a la mayor parte de la ciudad, en especial en areas residenciales. La red estructurante, sin
embargo, posee una serie de ejes en los que no existe una infraestructura ciclista lo suficientemente
funcional como para dar un servicio de movilidad ciclista efectivo. Estos corredores no estan
actualmente cubiertos por tramos de via ciclista, por lo que la propuesta de complecion de la red se
centra precisamente en ellos.

Por otro lado, existen zonas urbanas donde la red de vias ciclistas no esta presente, especialmente en
algunas zonas urbanas y barrios mas alld de la Ronda del Tamarguillo y la practica totalidad de los
poligonos industriales.

En el Plan de la Bicicleta 2020 se identifican tres zonas donde el grado de mallado es susceptible de
mejora, siendo estas zonas: Macarena Norte, Pino Montano y San Jerénimo, Sector Triana- Los
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Remedios y Amate-Cerro del Aguila. Otro de los puntos donde se detecta una carencia de red ciclista

es la conexidn de Valdezorras con dicha red.
De esta forma, los objetivos perseguidos con estas propuestas son:

- Completar los corredores de la red ciclista estructurante en los que no existe red ciclista.

- Dotar de red ciclista a la totalizad de zonas urbanas y barrios de la ciudad.

- Extender lared ciclista a los poligonos industriales con el objetivo de conseguir que dicho modo
de transporte se convierta en una alternativa atractiva y ventajosa para la comunicacién con
los mismos.

Con cardcter general, en todas las actuaciones urbanisticas comenzadas con posterioridad a la
redaccién del Plan de Movilidad, se incluirdn vias ciclistas en ambas direcciones, segun los criterios
contenidos en el Plan Andaluz de la Bicicleta de Sevilla y en las Normas Urbanisticas de la ciudad, asi
como en su conexion con el resto de la red de vias ciclistas de la ciudad en todas aquellas calles y
avenidas con mas de un carril de circulacién por sentido.

3.2.1.1.2. Descripcion de la medida

Ejecucidn de los siguientes tramos, la mayoria propuestos en el Programa de la bicicleta 2020, para
complecidn de la red existente y que a la fecha de redaccién del PMUS aun no esta finalizados:

Zona Urbana Tramos

Avenida de José Galan Merino- Avenida de San
Jerénimo

Calle Medina y Galnares

Avenida Astronomia

Avenida de la Ingenieria

Avenida de la Biologia

San Jerénimo — Pino Montano )
Avenida Tecnologia y Parque Sierra de Castril

Ronda Urbana Norte — Cortijo de las Casillas —
Avenida Garrochistas

Calle Cortijo de la Arana- Avda. Pino Montano —
Avda. Mujer Trabajadora

Calle Estrella Betelgeuse

Calle Navarra

Avda. Villas de Cuba — C/ Conde Osborne (Sta. Clara)

A-92 entre la SE-30 y conexidn con Torreblanca

. C/ Doctor Rios Sarmiento
Alcosa — Sevilla Este — Torreblanca /

Avda. Séneca

Conexion final Avda. del Deporte con Torreblanca
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Zona Urbana

Tramos

Conexidn Parque Alcosa con Airbus.

Conexion C/ Dr. Miguel Rios Sarmiento con Avenida
Alcalde Luis Urufiuela a través del Parque Infanta
Elena

Calle Secoya, A-8008, Calle Ulpiano Blanco

Avenida San Juan de la Cruz- Calle de Ruperto Chapi

Poligono Sur — Palmete — Amate

Carretera Su Eminencia

C/ Ingeniero La Cierva

C/ Estrecho de Magallanes — C/ de Las Navas

Avenida Alcalde Juan Fernandez

Avenida Remon Carande, Calle Juan de la Cosa

Conexidn Calle Victoria Dominguez Cerrato con
carril bici de Nuevo Parque Guadaira.

Ronda Nuestra Sefiora de la Oliva (entre Calle
Madre de Cristo y Avenida de la Paz)

Calle Salobrefia, Calle de Barrios Unidos, Puente
Concejal José Gallardo, Calle de la Doctora Oeste,
Calle San José de Palmete, Calle Afan, Calle
Imprenta, Calle Encuadernacién, Calle Pino
Pifionero, Calle Parsi 6, Avenida Parsi y Calle las
Melias.

Calle Cafias y Barro hasta Avenida de la Paz

El Tardén

C/ de Rubén Dario — Ronda de los Tejares

Articulacién interna en Poligonos
Industriales

PI Store: C/ Gramil

Pl Calonge: C/Metalurgia; C/ Automocién:
prolongacién Avda. Kansas City

PI Carretera Amarilla: C/ Rafael Beca Mateos; Avda.
de Roberto Osborne y C/ Economia

Los Remedios

C/ Asuncidn entre C/ Virgen de Lujan y Av.
Presidente Adolfo Sudrez

Avenida Alfredo Kraus y conexidn de esta con la
Avenida Juan Pablo Il

Conexion Parque Vega de Triana con pasarela
Ciclopeatonal sobre SE-30

Calle Génova, Calle Pagés del Corro

Avenida Expo 92 entre Ronda de Triana y Parque
Vega de Triana

Virgen de Lujan

Tablada Avda. Garcia Morato
Doctor Fedriani entre Doctor Marafién y Juventudes
Macarena musicales, y entre Juventudes musicales y Glorieta

de la Ferroviaria.
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Corredores para mejora de la permeabilidad y conectividad de las zonas urbanas internas a la Ronda
del Tamarguillo:

Zona Urbana Tramos
Santa Justa Avda. de Pablo Iglesias
Centro Eje Reyes Catdlicos — Marqués de Paradas
Los Remedios Avda. Virgen de Lujan
La Raza Avda. de La Raza
Macarena San Juan de Ribera — Doctor Fedriani

LEYENDA

VIAS CICLISTAS EXISTENTES

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

Figura 42. Actuaciones propuestas para nuevos tramos de red ciclista

Dentro de la estrategia de potenciacion de la bicicleta como medio de transporte por motivos
laborales, se propone igualmente la extensidn de la infraestructura ciclista hasta espacios industriales
de la ciudad que actualmente no cuentan con conexién directa a los itinerarios principales de la red,
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especialmente destacadas por el volumen de trabajadores son las instalaciones de Airbus, Renault y

Mercasevilla.

Ademas de la ejecucion los tramos antes indicados, se propone extender el modelo de Zona 30 actual
a las calles 30 con prioridad ciclista en calles en las que hay un carril por sentido de circulacion para
poder llegar a aquellas zonas donde no existe espacio para implementar una infraestructura
segregada.

3.2.1.2. Complecidn de la red exterior
3.2.1.2.1. Justificacién y Objetivos

La red basica de la ciudad de Sevilla se conecta en la actualidad con el area metropolitana a través de
diversos enlaces. Desde el Aljarafe se puede acceder a la capital a través de tres puentes: el del
Alamillo, que enlaza a la altura de Santiponce, el antiguo de la via verde de Camas (puente de la
Sefiorita), que discurre desde el Charco de la Pava hasta este municipio, y el antiguo puente de hierro
en San Juan de Aznalfarache, que enlaza con todo el tramo de via pecuaria paralela al rio Guadalquivir,
por el que se puede llegar a Gelves y, desde aqui hasta Coria del Rio pasando por Palomares.

3.2.1.2.2. Descripcidon de la medida

Ejecucidn de tramos que conecten la red interior de la ciudad con los municipios limitrofes, como paso
necesario para la conformacidn de una red ciclista metropolitana.

Existe la necesidad de plantear conexiones hacia ciudades y nucleos importantes de la corona
metropolitana situadas al sureste, como Dos Hermanas y Alcald de Guadaira; hacia el norte con Alcala
del Rio, La Rinconada, La Algaba y Santiponce.

Se plantearan acuerdos con los ayuntamientos de los municipios limitrofes para establecer la conexion
de los nucleos aislados de poblacidn préximos a Sevilla pertenecientes a dichos municipios, como
Fuente del Rey y Montequinto.

3.2.2. Propuestas de reforma de tramos

3.2.2.1. Justificacidn y Objetivos

Independientemente de los nuevos tramos de vias ciclistas que se pretende completar, es necesario
realizar reformas en otros tramos que en la actualidad presentan un trazado mejorable, lo que provoca
un déficit en los estandares de calidad que las vias ciclistas deberian ofrecer.

Estas propuestas estan destinadas, por tanto, a tramos que en la actualidad o bien poseen un trazado
deficitario en relacidn al uso que acogen, lo que provoca un déficit en los estandares de calidad que la
via ciclista deberia ofrecer, o bien a tramos cuya solucién ya esta en marcha o son relativamente faciles

de reformar.

Los objetivos a conseguir con las propuestas establecidas son:
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3.2.2.2.

Alcanzar los estandares de calidad exigidos actualmente a las vias ciclistas en tramos ya
construidos y en servicio, para que estos puedan ser recorridos en condiciones de seguridad y
comodidad.

Descripcion de la medida

Avenida Carlos V: incluyendo la conexidon de la via ciclista a la altura de la Glorieta del Cid en
su paso por la Avda. Carlos V. En la actualidad este tramo se encuentra desconectado en su
extremo sur y discurre en un tramo deficitario sobre la acera a lo largo del lateral del Jardin
del Prado. Se recomienda igualmente la reforma de la interseccion en la confluencia con la
Avda. de la Buhaira.

Transformacién de la via ciclista de la Ronda Historica mediante traslado a calzada en dos
tramos diferenciados: desde La Barqueta a Recaredo a la altura de la confluencia con la C/
Gonzalo de Bilbao y desde La Puerta de la Carne a la Glorieta del Cid.

Reforma del tramo de acceso a Santa Justa, mejorando su comodidad y, sobre todo, la calidad
de la conexién Este con Kansas City. Esta actuacion incluye también la ejecucién de una via
ciclista de nueva planta en la calle Santa Juana Jugan, de manera que se conectaria la Avda.
José Laguillo, tanto con la zona de la Buhaira como con Kansas City, haciendo innecesaria la
subida y la bajada por Santa Justa.

Reforma del tramo vinculado a la Avenida de Montes Sierra, de manera que logre articularse
mas comodamente la conexidn de la red de Sevilla Este y Alcosa con el resto de la ciudad, al
mismo tiempo que se ofrece una conexion vertebral a la potencial red interna del poligono
industrial.

Reforma del tramo de via ciclista que actualmente discurre por la mediana de la Ronda Urbana
Norte, realizando una mejora de la conectividad de eta via hasta la glorieta de San Lazaro a lo
largo de la Avenida Juventudes Musicales.

Reforma de la via ciclista en Avenida de la Palmera, transformandola de unidireccional a
bidireccional, dado que, en la practica, el uso habitual es como bidireccional, especialmente
en su margen Oeste.

Reforma del trazado de la via ciclista de Bellavista, sobre todo debido a la alta interaccién de
la via actual con el transito peatonal.

Reforma integral de la red interna del Parque Alcosa, actualmente con un diseio deficiente en

gran parte de su longitud.
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LEYENDA

VIAS CICLISTAS EXISTENTES

ACTUACIONES PROPUESTAS
Reforma de tramos

Figura 43. Actuaciones propuestas de reforma de tramos
3.2.3. Propuestas de reforma puntuales

3.2.3.1. Justificacién y Objetivos

A pesar del éxito y funcionalidad de la red existente, existen ciertos defectos en la misma que deben
resolverse y mejorarse.

Asi, encontramos puntos de la red que presentan trazados sinuosos o parametros de trazado
demasiado ajustados, angulos rectos sin radio de giro en ausencia de intersecciones, cambios de
direccidn bruscos, cambios de pavimento que no estan sefalizados, subidas y bajadas de las aceras e
irregularidades en el pavimento que provocan molestias e incomodidad, discontinuidades y cortes en
el carril que obligan al ciclista a transitar por el acerado o la calzada, y que no tienen justificacion
funcional ni de economia de la solucidn. El carril se corta en todos los puentes de la ciudad -salvo la
pasarela de la Expo- y se ha optado por compartir el acerado entre ciclistas y peatones. En la mayoria
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de ocasiones, estos trazados sinuosos responden a criterios de seguridad y funcionales, pero en
algunos puntos especificos no tienen justificacion.

ol

I

L |
)i

Figura 44. Cortes en las vias ciclistas. Fuente: Google Maps

Cerca de las vias ciclistas nos encontramos en algunos casos con paradas de autobus, que generan
mala visibilidad, y sobre todo poco espacio para peatones que esperan el bus, riesgo de choque o falta
de seiializacion que facilite el transito de quienes bajan, suben del autobus y ciclistas. Podemos
encontrar contenedores muy préximos que dificultan la visibilidad y que suponen una interaccion
continua entre peaton y ciclista, farolas, semaforos y alcorques de arbolado en medio del carril bici.

Los objetivos a conseguir con las propuestas planteadas son:

- Corregir los errores y/o anomalias existentes no acordes con los actuales criterios exigidos en
el disefio de redes ciclistas.

- Resolver las discontinuidades existentes en la red con el objeto de conseguir una reduccidon
del transito de bicicletas por zonas no acondicionadas y con ello una mejora en la seguridad
vial.

- Eliminacién de puntos conflictivos originados por la presencia de elementos de mobiliario
urbano préoximos a las vias ciclistas.

3.2.3.2. Descripcion de la medida

Se incluyen aqui las actuaciones que singularmente reforman un punto de la red limitado en el espacio,
estableciéndose para ello tres categorias:

- Discontinuidades y desconexiones: Lugares en los que la red es inexistente o presenta una
discontinuidad manifiesta, tanto por sus caracteristicas formales como por algun tipo de déficit
de capacidad.

Localizacion ‘

Conexion de la Avda. de Torneo con el Paseo Juan Carlos |, a la altura de Plaza de Armas

Conexién del Puente Cristo de la Expiracién con Ronda de Triana por lateral de Triana

Discontinuidades en Avda. del Deporte y conexion final con Torreblanca

Discontinuidad en la Glorieta Avidn Saeta

C/ Birmania y conexiones con Avda. Republica de China
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- Intersecciones que en la actualidad son disfuncionales, bien porque poseen un disefio

inadecuado, bien porque fueron disefiadas para soportar un menor trafico ciclista que el

actual.

Localizacion

Interseccién Rotonda Berrocal

Interseccion C/ Don Fadrique y Resolana

Interseccidn Avda. de la Paz y Avda. del Alcalde Juan Fernandez

Confluencia Avda. Andalucia con Ronda Tamarguillo

Confluencia Avda. del Alcalde Manuel del Valle y Avda. Kansas City

Interseccion Avda. de Jerez con Avda. de Italia, Avda. de Alemania y Avda. de Finlandia

Complecion de la Interseccion en La Barqueta

Interseccién Ronda Histdrica — Carretera de Carmona

Interseccién Avda. de Llanes con Avda. de Pino Montano

Complecion de rotonda en la C/ Rey Pastor y Castro

Interseccidn Américo Vespucio — Francisco Montesinos

Interseccidn Avda. Juan Pablo Il y C/ Alfonso de Orleans y Borbén

- Pequefios tramos: son pequeiias longitudes de via ciclista que poseen alglin problema, ya sea

disefio o interaccidn con otros medios de transporte, que no permita un transito cdmodo y

seguro.

Localizacion

Reforma del tramo final e interseccidn en C/ José Diaz

C/ Antioquia

Eliminacidn del retranqueo de via ciclista en Avda. de Montes Sierra y su confluencia con

Puente sobre vias de FFCC en Ctra. de Carmona
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LEYENDA

ViAS CICLISTAS EXISTENTES

ACTUACIONES PROPUESTAS
Reformas puntuales

Figura 45. Actuaciones propuestas de reformas puntuales

- Estudios para la reubicacion de elementos del mobiliario urbano (paradas de autobus,
contenedores, farolas, semaforos, alcorques, etc.), que constituyen puntos de conflicto para
la bicicleta por estar situados cerca de las vias ciclistas y su interaccién con el resto de usuarios
del viario urbano.

3.2.4. Propuestas de integracidn de la bicicleta en el Casco Histérico

3.2.4.1. Justificacién y Objetivos

En el Casco Histdrico de la ciudad, la actual ordenacion de sentidos de circulacion para el trafico rodado
y la disposicion de ejes peatonales en los que queda restringido el transito de bicicletas en
determinadas franjas horarias origina que, para algunos desplazamientos, los trayectos a realizar en
bicicleta resulten demasiado largos si se siguen los sentidos de trafico general establecidos. Esta
circunstancia puede dar lugar a dos consecuencias desfavorables para la movilidad ciclista, pues por
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un lado disuade del uso de este modo de transporte en dicho entorno y, por el otro, favorece la

aparicién de comportamientos inadecuados, peligrosos e incbmodos para todos los usuarios si el

ciclista opta por seguir el camino mas corto y no respeta el sentido de las vias unidireccionales.

Las restricciones de trafico asociadas a la puesta en marcha del Plan Respira permitiran afianzar la

implantacion de las Zonas 20 y 30, que ya existe, y el papel de la bicicleta. En efecto, la disminucién en

el numero de vehiculos en circulacidén va a permitir que la bicicleta cobre mayor protagonismo.

Por otra parte, la presencia de pavimento de adoquin en muchas de sus calles, con la falta de

uniformidad que el mismo proporciona, compromete la seguridad en la circulacion de los usuarios de

la bicicleta.

Los objetivos a conseguir con las propuestas planteadas son:

3.2.4.2.

Eliminar los recorridos en bicicleta inapropiados través del Casco Histérico.

Facilitar la coexistencia entre la bicicleta y el peatén dentro del Casco Histdrico.

Facilitar la entrada de las bicicletas en el Casco Histdrico antes de incorporarse al drea en
coexistencia con el peatdn.

Eliminar los problemas asociados para la circulacidn en bicicleta que plantean los pavimentos

de adoquin.

Descripcion de la medida

Se proponen las siguientes medidas para la integracidn de la bicicleta en el Casco Historico:

Estudio de calles donde la seccién permitiria la implantacidon de carriles segregados en
contrasentido al trafico en tanto en cuanto la legislacidon nacional permita la circulaciéon en
contrasentido en la misma plataforma.

Optimizacién de horarios en calles comerciales para permitir la circulacion de bicicletas en
horas valle de transito peatonal siempre que se respeten las distancias minimas establecidas
por la Ordenanza de Circulacion. Esta medida puede ser estudiada para la C/ Cuna y C/
O’Donnell.

Estudio de secciones y accesibilidad en las calles Cuna y O’Donnell, asi como de conteos de
circulaciéon de personas a lo largo de los distintos dias y horas de la semana que permita
optimizar el horario de circulacidn para permitir el paso de bicicletas.

Estudio de secciones y accesibilidad de calle Méndez Nufiez que permita determinar la cabida
0 no, de una via ciclista segregada en sentido contrario al trafico de automoviles en esta calle.
Ejecutar tramos de via ciclista en la C/ Reyes Catdlicos (en el contexto de una reforma integral
de esta via destinada a la reduccién de superficie ocupada por automaviles), ya indicada en el
capitulo de mejora de la movilidad peatonal, y en el extremo oeste de la C/ Alfonso XII.
Solucionar los problemas que acarrea la pavimentacidon adoquinada, sobre todo cuando el
adoquinado posee superficies bastas, hasta que se aborden las tareas de reurbanizacién
indicadas en el apartado de movilidad peatonal. A tal efecto se propone:

o Cubrir parcialmente el adoquinado con una banda de asfalto coloreado, solucién que
podria adoptarse en las calles del Casco Historico que poseen gran trafico de
automoviles (C/ Bafios, C/ Feria, C/ Dofia Maria Coronel, etc.).

o Pavimentar la linea central de la calle con una banda de losa de granito.
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o Sustituir el actual adoquinado por uno mas fino, de borde plano, o por adoquines
prefabricados de hormigdn.

- Se propone asimismo una sefializacién especifica para la bicicleta en el Casco Histdrico, en los
siguientes términos:

o Inclusion en las sefales de exceptuacién en direcciones prohibidas en aquellas vias
donde esta permitida la circulacidn de determinados usuarios en el mismo sentido de
la circulacién.

o Enfatizar la sefalizacién de preferencia ciclista en calzada en zona 20 y 30 en la
totalidad del Casco Histérico.

o Realizar una campafia de informacién para asegurar que los conductores atienden y
entienden esta sefializacion.

3.2.5. Propuestas en el contrato de mantenimiento

3.2.5.1. Justificacién y Objetivos

Uno de los aspectos que pueden llegar a afectar a la seguridad vial y al confort de la circulacién ciclista
es el Mantenimiento de la red de vias ciclistas. Con el tiempo han ido apareciendo grietas y
desconchones en el pavimento, donde pueden atascarse las ruedas y suponer un peligro para peatones
y ciclistas. Al mismo tiempo las raices de arboles, las arquetas y agujeros mal sellados estan invadiendo
las vias ciclistas.

Figura 46. Deterioro de los carriles bici. Fuente: Patinadores de Sevilla

Por otra parte, se pueden encontrar algunos tramos que presentan en su pavimento hojas, semillas y
frutos caidos de los arboles, tierra, etc. Estos restos, ademas de hacer mas deslizante la superficie de
rodadura, ocultan las marcas viales que definen el carril, e incluso la propia tonalidad del mismo, lo
que, junto al agua acumulada en los carriles puede provocar accidentes al usuario de la bicicleta.
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Figura 47. Suciedad en las vias ciclistas. Fuente: Google Maps

Respecto al estado del pavimento, los carriles bici presentan en algunos puntos transiciones entre las
distintas tipologias existentes con una altura muy superior a la recomendada, por lo que se producen
numerosos impactos de los neumaticos con los bordillos, provocando caidas, rotura de radios y/o
reventdn de neumaticos. El revestimiento superficial que presentan actualmente los carriles bici
(tratamiento multicapa a base de pinturas) se encuentra muy deteriorado, debido a su bajo
mantenimiento y a su mal envejecimiento, y presenta desconchones y resbala cuando el pavimento

estd mojado.
Los objetivos que se pretende alcanzar son:

- Mantenimiento de la red ciclista en condiciones adecuadas en todo momento, de forma que
los usuarios de la misma puedan utilizarla con el menor riesgo posible para su seguridad y la
de los usuarios de otros modos de transporte.

- ldentificacién y correccién de anomalias en la red en el menor tiempo posible.

- Obtencién de una base de datos actualizada sobre el estado de conservacion de la red ciclista,
con la que se consiga una mayor eficiencia en el mantenimiento de la red.

3.2.5.2. Descripcion de la medida
Se consideran las siguientes propuestas en relacion al contrato de mantenimiento:

- Dotacidon econdmica anual alrededor del 2% del coste total de inversion de la red, lo que
significa elevar el montante del contrato a alrededor de 1ME/afio.

- Estructuracion de un método de revisidn presencial y sistematizacién de un método de
recopilacién de informacion en plataforma digital.

- Apertura de un método de aviso y participacion ciudadana en la deteccién de problemas.

- Inclusién entre las labores a realizar, de la ejecucién de pequefios tramos de via ciclista, asi
como la reforma de pequefios tramos e intersecciones para acelerar y flexibilizar asi su
ejecucion, lo que incluiria todas las propuestas categorizadas como reformas puntuales,
indicadas anteriormente.

- Acondicionamiento de transiciones entre tipos de pavimentos existentes eliminando aquellas
que resultan incomodas o inseguras.
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- Sustitucion progresiva del tipo de tratamiento superficial existente, tendiendo a adoptar
soluciones que proporcionen buena adherencia, especialmente en condiciones de mojado, y
gue sean duraderas y faciles de mantener.

3.3. Propuestas de dotacion de aparcamientos

Se recogen las propuestas indicadas en el Programa de la bicicleta 2020 en relacidon con la politica de
aparcamientos para bicicletas.

3.3.1. Aparcamientos seguros en la via publica

3.3.1.1. Justificacidn y Objetivos

Actualmente se percibe en la ciudad cierta carencia de sistemas de aparcamiento de bicicletas, pues
existen puntos donde es dificil de encontrarlos libres en ciertos intervalos horarios u otros puntos en
los que son inexistentes. Se detectan de igual forma, deficiencias en la seguridad y comodidad de uso
en los existentes. Ademas, algunos de los bicicleteros existentes no se ubican en los puntos de mayor
demanda, y/o éstos no se encuentran debidamente sefializados.

La Algaba

Santiponce,

Camas

Tomares

San Juan de
Aznalfarache

el
Alacala de
Guadaira

Figura 48. Distribucion actual de bicicleteros (Mapa de calor). Fuente: Oficina de la Bicicleta, Gerencia Municipal de
Urbanismo

Ante esto, la alternativa elegida por los usuarios de este modo de transporte para estacionar la
bicicleta es el uso de mobiliario urbano como farolas, sefiales de circulacién o arboles, creando asi a
veces obstdculos para el transito peatonal o la circulacidn de vehiculos.

Los objetivos que se persiguen con estas propuestas son:

92

INGENERIA Y URBANISMO S1.

AErobado or el Ayuntamiento Pleno, en sesién extraordinaria celebrada el dia 12/05/2021
EL SECRETARIO GENERAL



ep

Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2030 del municipio de Sevilla

NO\DO
AYUNTAMIENTO

Documento Estratégico (I). Propuestas. DE SEVILLA

3.3.1.2.

Poner en marcha una politica de promocién de aparcamiento seguro para las bicicletas que
haga facil y cdmodo el desplazamiento en bicicleta y que ésta sea aparcada con las suficientes
garantias de seguridad.

Actualizacion de la red de aparcamientos existente, implantando modelos mas seguros,
versatiles y ligeros.

Incrementar la red de aparcamientos existente de forma que atienda a la demanda real, actual
y esperada de aparcamientos seguros para bicicletas en la via publica.

Tender a instalar los aparcamientos para bicicletas en la calzada, en favor de las zonas de
acerado, evitando asi la ocupacidn de estos espacios y recuperandolos por tanto para el uso
peatonal.

Obtencién de una base de datos actualizada sobre el estado en que se encuentran los
aparcamientos para bicicleta instalados en la ciudad con la que se agilicen las operaciones de
mantenimiento y reposicion.

Descripcion de la medida

Acometer una revisién de la totalidad de los aparcabicis instalados en la via publica, con
registro de su tipologia, nimero, estado y, en lo posible, grado de utilizacidn. La informacion
generada deberia plasmarse en una base de datos cartogrdfica de modo que pueda
actualizarse permanentemente para conocer el estado de las dotaciones de aparcamiento.
Crear un protocolo de modificacion y reposicion.
Atender a un criterio de movilidad ciclista, actual y esperada, en la dotacién de aparcamiento.
El criterio de instalacién zonal, valido para una fase inicial, debe ser, por lo tanto, secundario.
En este sentido, es preciso aumentar urgentemente la dotacion del drea del Casco Histérico,
duplicando los aparcamientos existentes, dado que los déficits de aparcamientos encontrados
son muy importantes.
En todo caso se atendera a los siguientes estandares:
o Zona de alta influencia de ciclistas: 1 plaza de bicicleta por cada aparcamiento de
automovil.
o Zona de baja afluencia de ciclistas: 1 plaza de bicicleta por cada 5 aparcamientos de
automovil.
Instalar aparcabicis en la calzada, a costa de espacio de aparcamiento de automdviles, como
criterio fundamental, antes que ocupar espacio de acera. Este criterio ya estd siendo utilizado
en algunas zonas de la ciudad, donde la zona de aparcabicis se sefializa en la calzada con una
zona de superficie verde.
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Figura 49. Aparcabicis en la C/Salado. Fuente: Google (Vicente Herndndez)

- Seializar la existencia de aparcamiento con sefial vertical visible desde, al menos, 50 m de
distancia.

- Adquirir e instalar aparcamientos de bicicleta efimeros en la ocurrencia de eventos
(deportivos, musicales) y en los planes de trafico de las fiestas mayores de la ciudad (Semana
Santa, Feria, Navidad).

Figura 50. Aparcamientos efimeros especialmente disefiados para eventos, de manera que puedan instalarse y desinstalarse
con facilidad. Fuente: Programa de la bicicleta 2020

3.3.2. Aparcamientos seguros en edificios residenciales

3.3.2.1. Justificacién y Objetivos

Para muchos potenciales usuarios de la bicicleta, especialmente los que residen en edificios de
viviendas plurifamiliares, la falta de un lugar seguro en sus domicilios, origen de sus desplazamientos,
donde dejar la bicicleta cuando no la estdn utilizando constituye un factor determinante que los hace
decantarse por elegir otros modos de transporte en detrimento de la bicicleta.
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La implantacién del servicio de parking para bicicletas existente en los aparcamientos publicos del

Arenal y calle José Laguillo, aunque contribuye a mejorar esta situacion en su entorno, resulta

clarame

nte insuficiente.

Ante esta situacion, aunque en el PGOU de Sevilla, se indica respecto a las condiciones particulares del

uso garaje-aparcamiento privado que, En todos los aparcamientos, solo se admitird hasta un diez por

ciento (10%) del numero total de plazas para automdviles ligeros, siendo obligatoria la dotacion de

aparcamientos para bicicletas en una proporcion de uno (1) por cada diez (10) de vehiculos a motor, se

considera necesario emprender un programa para incentivar la instalacién de aparcamientos para

bicicletas en edificios residenciales.

El objeti

3.3.2.2.

Figura 51.

VO a conseguir con esta propuesta es:

Incrementar el numero de plazas seguras para aparcamiento de bicicletas en las zonas
comunes cerradas y bajo techo de edificios residenciales ya habitados, de modo de este factor
deje de ser la causa por la que los residentes no utilizan la bicicleta para realizas sus
desplazamientos diarios.

Descripcion de la medida

Disefiar un programa especifico de dotacién de aparcamientos en los edificios residenciales
donde, en colaboraciéon con las Comunidades de Vecinos, se incentive la instalacion de
aparcabicis en las zonas preferentemente cerradas y bajo techo. Este programa especifico
podria encajarse legalmente a imagen del programa que lleva a cabo EMASESA para la
implantacion de contadores individuales. En este sentido, la Administracion Local podria
financiar la totalidad del coste del aparcabiciy la Comunidad de Propietarios su instalacion.
Atender a los siguientes estandares de dotacién de aparcamiento de bicicletas:

o 2,5 plazas de aparcamiento por vivienda o por cada 100 m?2.

o 4 plazas de aparcamiento por cada 100 m? en edificios de alta afluencia de bicicletas

(residencia de estudiantes).

Aparcamiento en edificio residencial, siguiendo el estdndar dotacional propuesto. Fuente: Programa de la
bicicleta 2020
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Para que esta medida sea eficaz, se considera condicién necesaria su implantacién de forma paralela

a la que se indica a continuacion.
3.3.3. Aparcamientos seguros en centros de trabajo y estudio

3.3.3.1. Justificacidn y Objetivos

Por la misma razon justificada para el establecimiento de aparcamientos para bicicletas en edificios
residenciales, la carencia actual en la dotacidon de aparcamientos para bicicletas, en condiciones de
seguridad, en el interior de los edificios que sean atractores, como lugares de trabajo, centros
comerciales, edificios publicos, etc., también supone un aspecto negativo a la hora de decidir
desplazarse en bicicleta para las personas que trabajan o acceden a estas instalaciones por cualquier
otro motivo.

El objetivo a conseguir con esta propuesta es:

- Incrementar el nimero de plazas seguras para aparcamiento de bicicletas en centros de
trabajo, centros educativos y de equipamientos publicos, de modo de este factor no suponga
la causa por la que las personas que acceden a los mismos no utilizan la bicicleta para ello.

3.3.3.2. Descripcion de la medida

- Disefiar un programa especifico de dotacién de aparcamientos en edificios de oficinas, centro
de trabajo, centros educativos y demas equipamientos publicos.
- Los aparcabicis se instardn en zonas interiores de los edificios, zonas comunes o zonas internas
de los recintos (si estos estan convenientemente vallados y/o vigilados).
- Atender a los siguientes estandares de dotacién:
o Centros de trabajo: 0,5 plazas por cada puesto de trabajo o cada 100 m2,
o Centros educativos: 0,5 plazas por cada estudiante.
o Comercios: 3 plazas por cada 100 m?2.

Figura 52. Aparcamiento en centro de estudios. Universidad Pablo de Olavide. Fuente: Programa de la bicicleta 2020
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Figura 53. Aparcamiento en la Consejeria de Fomento y Vivienda de la Junta de Andalucia. Fuente: Programa de la bicicleta

2020

Figura 54. Aparcamiento de bicicletas en el interior del CEIP Sor Angela de la Cruz
3.4. Propuestas para la mejora del sistema de bicicleta compartida

3.4.1. Justificacidn y Objetivos

El actual sistema de bicicleta publica SEVICI, ha sufrido un descenso en el nimero de abonados que ha
podido estar motivado, ademas de por la crisis econdmica y el hecho de que en los Ultimos afios el
ciclista estd pasando a comprar su bicicleta privada y usa mds ocasionalmente la bicicleta publica, a
que el servicio se encuentra desfasado, dispone de bicicletas obsoletas y pesadas, no ha evolucionado
hacia los nuevos sistemas de alquiler de bicicletas que se estan imponiendo en toda Europa, y que
tiende hacia plataformas de bicicleta compartida, con puntos de anclaje a los bicicleteros, con reserva
y desbloqueo de la bicicleta a través de una App mdévil, y con bicicletas mas ligeras y de mayor calidad.

La rigidez de sus estaciones y el elevado coste de implantacion de las mismas dificulta que se dispongan
de puntos de anclaje para bicicletas en todas las zonas de la ciudad, cosa que no ocurre con los
bicicleteros, pues existe una importante red de los mismos por toda la ciudad.

97

INGENERIA Y URBANISMO S1.

robado por el Ayuntamiento Pleno, en sesion extraordinaria celebrada el dia 12/05/2021

SECRETARIO

ENERAL



- . s . NO\DO
Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2030 del municipio de Sevilla AYUNTAMIENTO

Documento Estratégico (I). Propuestas. DE SEVILLA

Por otra parte, se echa en falta una integracién tarifaria de este servicio con otros modos de transporte.
Los objetivos a conseguir con las propuestas planteadas son:

- Disponer de un servicio de bicicleta compartida moderno, flexible, facil de utilizar, gestionary
mantener, con una flota de bicicletas ligeras, manejables y de buena calidad.

- Consolidacidn de los sistemas de bicicleta compartida, asi como actualizacion de los servicios
asociados a ellos.

- Extender a toda la ciudad los puntos de anclaje disponibles para aparcamiento de bicicletas,
aprovechando para ello la amplia red de bicicleteros ya existentes.

- Conseguir una tarifa unificada con otros modos de transporte publico.

3.4.2. Descripcion de la medida

Se recomienda centrar las propuestas en la mejora de la calidad del servicio, para lo que plantean las
siguientes propuestas:

- Garantizar un minimo de bicicletas en servicio de 2.600 unidades en todo momento,
incorporando modelos mas ligeros y manejables.

- Disponer de un sistema en el que se puede adaptar la flota de bicicletas disponibles a la
demanda existente.

- Incorporacion de elementos de anclaje para bicicletas en la red de bicicleteros existentes,
gestionables por los usuarios mediante App mdviles, e incrementar el nimero de estos en las
zonas en las que no existen o los que hay resultan insuficientes.

- Incorporar el sistema de bicicleta compartida dentro de la politica de billete Unico del sistema
del Consorcio Metropolitano de Transportes, para facilitar el uso intermodal, segun el estudio
ya realizado al efecto por el Consorcio Metropolitano de Transporte de Sevilla.

- Lanzamiento de campanas de difusion de, tanto de sus ventajas como sistema de transporte
como de concienciacién y sensibilizacién, utilizando para ello el soporte que ofrecen las
propias bicicletas.

- Incorporar el seguro de responsabilidad civil en las tarifas sin que ello suponga un extra en el
precio del abono.

- Incluir en el contrato de concesiéon de las empresas la consideracion de indicadores bdsicos de
calidad del servicio que sean de obligado cumplimiento, con cobertura minima, bicicletas
diarias disponibles, etc.

3.5. Intermodalidad

3.5.1. Justificacion y Objetivos

Otro de los principales problemas observados en el desarrollo de la movilidad ciclista en Sevilla es |a
intermodalidad bicicleta-transporte publico (bus, metro, tranvia y cercanias), pues en la actualidad,
Unicamente existe el servicio Bus-Bici, que presenta gran aceptacién y demanda como ya se ha
comentado, pero solamente esta disponible en la Estacion de Autobuses de Plaza de Armas.
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Este servicio tiene como inconveniente mds destacado que el sistema se satura a primera hora de
servicio los dias de mayor demanda, agotandose las bicicletas de préstamo y siendo préacticamente
imposible encontrar alguna disponible hasta el mediodia, cuando empiezan a devolverse las bicicletas
prestadas, por lo que parece necesaria una ampliacién del actual servicio. Ademas, la apreciable
demanda detectada en otras estaciones hace pensar también en la extensidn de este tipo de servicio
a otras estaciones.

Actualmente se encuentra ya en ejecucién la primera biciestaciéon segura en Sevilla, en el
intercambiador de San Bernardo, con un espacio interior de cerca de 200 m? para el almacenamiento
de hasta 250 bicicletas, a dos alturas, pero, la ausencia de mas biciestaciones en los principales
intercambiadores de transporte dificulta el desarrollo de dicha intermodalidad.

- in - =
4"! g o -
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Los objetivos principales a conseguir con las medidas propuestas son:

- Potenciar y afianzar la relacidn entre los sistemas de transporte publico y la bicicleta, con el
objetivo de hacer mas ventajoso este modo de desplazamiento frente al vehiculo privado,
especialmente para los viajes procedentes del area metropolitana.

3.5.2. Descripcion de la medida

- Facilitar la instalacién de aparcamientos seguros, e incluso en forma cerrada, en los nodos de
transporte publico (cerca de las puertas de entrada o salida e incluso en su interior).

- Instalar aparcabicis en zonas cercanas a los nodos de transporte de todas las estaciones y
nodos reconocidos en el planeamiento urbanistico. Se incluyen en esta categoria las
siguientes:

o Bellavista: 18 plazas.
o Padre Pio: 13 plazas.
o Virgen del Rocio: 50 plazas.
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o Parque de los Principes: 50 plazas.

o Plaza de Cuba: 50 plazas.

o Gran Plaza: 50 plazas.

Para casos concretos y no masivos, estudiar la posibilidad y condiciones de reservar espacios

dentro de los vehiculos de transporte publico para los usuarios que lo necesiten.

Permitir el acceso de usuarios con bicicleta plegables plegadas sin necesidad de que vayan

metidas en una bolsa.

Facilitar la instalacién y utilizacidn combinada de los sistemas de bicicleta publica con el

transporte publico.

Instalar canaletas de subida y bajada de bicicletas en las estaciones que posean escaleras de

acceso.

Desarrollo de biciestaciones en los siguientes puntos y con los siguientes servicios:

. . Ne PI . . a
Nodo de Transporte Servicios propuestos afas Servicio de préstamo
aparcamiento
Servicio de taller y tienda
Servicio d ast
Santa Justa erviclo ce prestamo 300 500
Aparcamiento seguro
Informacion
Servicio de taller y tienda
Plaza de Armas servicio c!e prestamo 360 500
Aparcamiento seguro
Informacién
Puerta de Jerez Apa r.c§m|ent0’seguro 200 400
Servicio de préstamo
Palacio de Congresos Aparcamiento seguro 400 250

o Zona de Santa Justa:

Reconsideracién de las instalaciones actualmente presentes, de manera que
se concentren y uniformicen en una zona accesible y visible. Establecimiento
de una instalacién normalizada e industrial, portable y potencialmente
instalable en diversos lugares, con una superficie aproximada de 60 m
cuadrados. Se trataria de un moddulo cerrado, con sistema de acceso
restringido a una tarjeta de transporte publico, en el que poder aparcar la
bicicleta de manera segura.

Integracion de estas instalaciones con la zona de la estacion, incluyendo la
posibilidad de integrar aparcamientos en sus zonas interiores.

Instalacion de consignas para aparcamiento de bicicletas de largo periodo.

En el medio plazo, puesta en marcha de servicios de taller y tienda, asi como
un servicio de préstamo similar al sistema Bus+Bici que complemente al
sistema SEVICI.

o Zona de Plaza de Armas.

Replanteamiento de la seccidn de via ciclista ya que actualmente esta pegado
a la fachada lateral.

Mejora del tiempo de semaforizacién en verde en el acceso a la estacion desde
el lateral oeste de la C/ Arjona.

o Zona Puerta de Jerez:
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® |nstalacion en el corto plazo de un sistema de aparcamiento seguro
(considerar su instalacién en el interior de la estacién) para mejorar la
intermodalidad con la linea 1 de Metro y el Metrocentro.

=  Puesta en marcha de un sistema de préstamo en el medio plazo.

o Zona Palacio de Congresos:

= |nstalacion de un sistema seguro de aparcamiento asociado a la estacién y
cuya utilizacién estd coordinada con los servicios ferroviarios en lo referente
a su tarificacidn y a la admisidén de bicis a bordo.

- Extender el sistema de BUS+BICI a los principales intercambiadores metropolitanos (Prado de
San Sebastian), a las principales estaciones de Cercanias (Santa Justa, San Bernardo, Virgen del
Rocio).

- Prever por parte de la Junta de Andalucia en las nuevas lineas de metro, la reserva de espacio
para la implantacion del BUS+BICI en los principales nodos de intercambio.

3.6. Propuestas de mejora tecnoldgica y de generacion y gestion de
informacion sobre la bicicleta

3.6.1. Justificacion y Objetivos

Para conseguir que la bicicleta sea un modo de transporte atractivo para sus usuarios frente a otros
modos de transporte, es necesario que tanto la red de vias ciclistas y el resto sus de infraestructuras y
servicios asociados a la misma sean seguros, fiables, actualizados y que cubran las necesidades
requeridas por aquello. El punto de partida para la obtencién de estos objetivos lo constituye disponer
de una base de datos los mds actualizada posible en cada momento, sobre el estado de conservacion
o funcionamiento en que se encuentra cada uno de los elementos que componen el sistema.

Ademas, hay que sumar también el objetivo de facilitar la interaccion entre los usuarios de la bicicleta
y los equipos de gestidn de los servicios asociados a la misma, para atender, por una parte, de forma
eficiente las necesidades y sugerencias que aquellos planteen en cualquier momento y, por el otro,
transmitir de forma rapida y clara aquella informacidn de interés que se produzca respecto al estado
de la red o del servicio.

En este sentido, las mejoras tecnoldgicas a implantar constituyen un pilar basico para conseguir los
objetivos indicados, junto con el de mejorar la seguridad vial de ciclistas, peatonesy vehiculos a motor.

Los objetivos a obtener por tanto son:

- Disponerde lainformacién actualizada sobre la movilidad en bicicleta, de forma que se puedan
establecer las actuaciones de mantenimiento, conservacion, renovacion o adaptacion a la
demanda que sean necesarias en cada momento.

- Implantar herramientas tecnolégicas con las que los usuarios dispongan de funcionalidades
adicionales que hagan mas atractivo y ventajoso el uso de la bicicleta frente a otros modos.

- Incrementar la seguridad vial en el uso de la bicicleta.
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3.6.2.

3.6.2.1.

3.6.2.2.

Descripcion de la medida

Generacion y gestion de la informacidén

Conteos sistematicos anuales y, en paralelo cuando se adopten las medidas tecnoldgicas,
conteos diarios de la bicicleta para obtener informacion sobre la movilidad ciclista.
Levantamiento y mantenimiento de la ubicacidn, estado y muestreo de uso en aparcamientos
de bicicletas instalados en la via publica.

Levantamiento y mantenimiento de informacion relativa a la dotacién de infraestructura
ciclista y cobertura de la poblacion (bicicleta compartida, intermodalidad).

Usos intermodales de la bicicleta con el resto de transportes publicos presentes en la ciudad.
Integracidon de informacién en informes anuales, incluidos en la web del Ayuntamiento y que
consoliden las caracteristicas basicas de la evolucion de la movilidad, del uso de la bicicleta
compartida y del estado de la red ciclista, asi como las acciones de promocidn realizadas.
Elaboracién de indicadores de movilidad y dotacion de infraestructura ciclista al objeto de
completar la Sistema de Indicadores de Sostenibilidad de la Actividad Urbanistica de Sevilla.
Actualizacion de los sistemas de conteo de bicicletas (ecocontadores) existentes de forma que
permitan discriminar las bicicletas de otros tipos de vehiculos y contabilizarlos por tipologias.
Instalacion de contadores visibles en tiempo real en la via publica, en los puntos de paso,
especialmente los que vayan a registrar mayor trafico ciclista y publicacién en tiempo real de
los datos de la red de ecocontadores en la web.

Obtencién de datos de recorridos, mapas de calor, principales datos de estaciones de uso de
bicicleteros.

Implantacion de herramientas de planificacién de ruta para ciclistas con indicacion del tipo de
via ciclista de que se trata y tiempos de viaje y comparar con otros modos de transporte que
permitan visualizar los beneficios de este modo de transporte.

Georreferenciacién de ubicacion de todos los aparcamientos de bicicletas en la herramienta
de red ciclista y dotar a los mismos de sistemas de deteccidn de plazas libres.

Solicitar a las concesionarias del nuevo sistema de bicicleta compartida que asuman la
instalacion de bicicleteros en zonas de alta demanda y sistemas de deteccién de plazas libres
en todas las zonas.

Sefializacion
Activacion de destellos luminosos en sefiales que indiquen algun peligro o prioridad
relacionado con el trafico ciclista para los demas conductores mediante empleo de detectores
ubicados en la via ciclista.
Coordinadas con la tecnologia utilizada por TUSSAM, que registra la llegada de un autobus a
cada parada concreta, considerar la propuesta de la puesta en marcha de un sistema de
alertas luminosas para avisar tanto a los ciclistas de la posible presencia de peatones ante la
llegada de un autobus como a los pasajeros de la llegada de bicicletas. Esta herramienta seria
especialmente util para los pasajeros que desconocen la existencia de una via ciclista
adosada a la parada de destino.
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4. Transporte Publico

Se propondran medidas para la mejora de la velocidad comercial del transporte publico urbano y una
optimizacion de la red en aras de garantizar un servicio de calidad, asi como una mejora en el sistema

tarifario y los métodos de pago de tal manera que se facilite su uso a los ciudadanos.

Este capitulo se centrara en el analisis de alternativas para la futura Red de Transporte Publico de Alta
Capacidad de la ciudad de Sevilla una vez observadas las necesidades en la fase del Diagndstico.

Dada la fuerte relacién existente entre la ciudad de Sevilla y los municipios que conforman su Area
metropolitana se hardn una serie de recomendaciones para mejorar la conexién en transporte publico
de estas zonas y potenciar la intermodalidad.

Para finalizar se recogen recomendaciones para mejorar la accesibilidad de todos los ciudadanos al
transporte publico e impulsar la renovacion de la flota de transporte publico con vehiculos menos
contaminantes con el fin de reducir las emisiones siguiendo la tendencia actual ya implantada de
introducir criterios medioambientales en la renovacién de la flota.

Lo expuesto se desarrollara ampliamente en los apartados siguientes, indicando la justificacion y
objetivo de las medidas propuestas, asi como una descripcién detallada de la misma.

4.1. Analisis de Alternativas de Red de Transporte Publico de Alta Capacidad

4.1.1. Justificacidn y Objetivos

Del analisis realizado durante la fase de Diagndstico del presente Plan se detectd que las principales
zonas de generacién, con mas de 117.000 viajes diarios generados, son: Este-Alcosa-Torreblanca
(14,6%), Cerro-Amate (11,4%), Macarena (10,4%) y Norte (10,3%), coincidiendo estas macrozonas con
las mas pobladas de la ciudad con mas de 73.000 habitantes cada una.

En cambio, la macrozona con mayor volumen de viajes atraidos es la correspondiente al Casco
Antiguo, con 215.222 viajes diarios atraidos (18,9% del total), siendo esta una macrozona
fundamentalmente atractora de viajes ubicandose numerosos centros atractores de diversa indole en

ella.
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MACROZONA DE GENERACION

Casco Antiguo

Macarena

ervion

Cerro - Amate

MACROZONA DE ATRACCION

5

6

7

8

San Pablo - Santa Justa

Este - Alcosa - Torreblanca

Palmera - Bellavista

Los Remedios

PCT Cartuja

Total general

1 Casco Antiguo | 4.848 | 9.677 | 2.639 3.212 2.681 | 4.059 .
2 | Macarena | 30.967 [21.661| 7.847 [ 2.425 | 6.185 | 3.215 | 9.732 [ 10.638 | 4.270 | 3.688 | 3.486 | 2.904 | 11.334 [EFCIELHI
'3 | Nervién 19.220 | 3.273 | 26.032 | 2.682 | 9.991 | 2.114 [ 2.432 | 4.645 | 2.670 | 6.269 | 3.563 | 2.521 | 11.461
4  Cerro- Amate | 15.316 | 3.239 | 25.541 [29.678 | 7.903 | 2.812 | 5.008 | 6.824 | 7.497 | 4.823 | 4.390 | 2.410 | 14.659 [EEENNIEE)
5 Sur 2.230 | 14.408 | 5.467 [31.756 | 3.061 | 1.211 [ 6.096 | 2.707 | 9.202 | 3.587 | 2.342 | 10.863 | 111.768
6 | Triana | 1721 | 8.932 [ 1.254 | 5.214 [16.351] 1.387 | 1.151 | 2.088 | 3.770 | 7.556 | 1.956 77.674
7  Norte 11.804 | 4.924 | 4.417 | 6.201 | 1.736 |32.418[10.119] 5.034 | 2.963 | 1.468 | 2.658 117.747
8 SanPablo-Santalusta | 6.383 | 16.716 | 1.765 | 7.894 | 1.703 | 4.673 [18.644 | 4.818 | 3.863 | 785 | 2.635
'9 | Este - Alcosa - Torreblanca 4.282 | 20.052 | 6.273 [ 9.252 | 1.384 | 3.759 [12.387 | 54.567 | 5.420 | 3.000 | 4.109 166.991
10 Palmera - Bellavista | 2.263 | 3.911 | 1.237 | 7.938 | 1.796 | 2.185 | 2.556 | 1.361 |23.367 | 2.466 | 668 . 72.492
11 Los Remedios | 469 | 4.198 | 436 [ 1.265 | 4220 | 524 [ 617 | 1.693 | 5.524 | 6.565 | 1.540 | 6.053 43.298
12 PCT Cartuja 189 | 174 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 363
99 | Exterior 129 81 156 | 143 0 362 0 891 | 466 | 185 0 | 2427 4.979
Total General \215.222 62.494 | 142.493 | 58.429 | 99.665 | 41.759 | 66.903 | 77.818 | 90.279 | 73.413 | 40.995 | 27.887 | 142.608 | 1.139.964
Tabla 1. Matriz de viajes Generados-Atraidos segiin macrozonas
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Por otro lado, si se analiza el reparto modal de los viajes en las principales zonas de generacién se
observa que salvo en Macarena el modo mayoritario es el vehiculo privado superando el 50% de cuota
modal en Norte y Este-Alcosa-Torreblanca.

Reparto modal viajes generados en Reparto modal viajes generados en
Macarena Cerro-Amate
4% 3%

33%

Reparto modal viajes generados en
Este-Alcosa-Torreblanca
3%

Reparto modal viajes generados en

Norte
3%

22%

21%
22%

%

Figura 55. Reparto modal de las principales macrozonas de generacion

Estos desplazamientos son atraidos fundamentalmente por Casco Antiguo y Nervidn, sin considerar el

exterior ni los viajes internos a la macrozona.

Se ha realizado un andlisis a nivel zona de transporte de los desplazamientos internos en vehiculo
privado generados en las macrozonas antes citada, con el objetivo de detectar las relaciones de pares
generados/atraidos mas potentes y poder dar una solucidn a estas relaciones alternativa al vehiculo
privado que predomina en la mayoria de ellas. Sin embargo, los resultados de este andlisis no han sido
concluyentes no encontrando relaciones principales entre zonas de transporte concretas interiores de
las macrozonas y observando que muchos de los desplazamientos en vehiculo privado son internos a
la macrozona, entre zonas adyacentes o incluso dentro de la misma zona. Por tanto, serd necesario
una labor de sensibilizacion y concienciacion para fomentar los modos mas sostenibles en los
desplazamientos dentro de las macrozonas.

Debido al elevado nimero de viajes generados y a la dominante participacion del vehiculo privado en
el reparto modal, serd necesario en las zonas Este y Norte de la ciudad la implementacién de sistemas
de transporte de alta capacidad que permitan una mayor capacidad y mejor velocidad comercial que
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el autobus, 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 hacia un
modo mds sostenible como es el transporte publico ofreciendo para ello una red de transporte publico
urbano competitiva.

Por otro lado, en el ambito sur de la ciudad se esperan grandes crecimientos demograficos futuros,
segun se recoge en el Plan General de Ordenacién Urbana de Sevilla. En concreto en la zona Sur y
Palmera-Bellavista estan previstos nuevos desarrollos urbanisticos futuros como son el “Cortijo de
Cuarto”, “Palmas Altas” y “El Pitamo”, ubicdndose en la actualidad en estas zonas tres focos de
atraccioén principales como son Complejo Hospitalario “Nuestra Sefiora de Valme” en el extremo sur
de Bellavista, el recientemente inaugurado Centro Comercial Lagoh con mdas de 100.000 m2 de
superficie, y estando prevista ademas en Palmas Altas la Ciudad de la Justicia donde se trasladaran las
sedes judiciales.

Ademas, en las macrozonas Sur y Palmera-Bellavista se concentran un gran nimero de equipamientos
sanitarios que permiten identificar un eje sanitario a lo largo de las Avenidas Jerez y Palmera que
engloba desde Hospital Valme hasta Hospital Fatima. En este dambito se concentran 6 de los 12
principales hospitales de Sevilla: Hospital Fatima, Hospital General Virgen del Rocio y Hospital Duques
del Infantado, Hospital Quirénsalud Sagrado Corazén, Hospital Fremad Sevilla, Hospital Viamed Santa
Angela de la Cruz y Hospital Nuestra Sefiora de Valme, teniendo un gran poder atractor tanto de
personal como de visitantes que genera un importante impacto en el entorno. Asimismo, en esta zona

se encuentra el Campus Universitario Reina Mercedes y la Jefatura Provincial de la DGT.
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Ne POBLACION APROBACION N2 VIVIENDAS POBLACION
SECTOR MACROZONA PLAN PARCIAL ESTADO VIVIEI\-IDAS (CARGA TOTAL) PROVISIONAL HORIZONTE (90%
O DEFINITIVA PLAN (60%) OCUPACION)
. . APROBACION DEFINITIVA 21/09/2007 Y .
SUR Triana ED ARI-DT-04 Tejares EDIFICACION RESIDENCIAL EN VENTA 80 196 Si 48 100
APROBACION DEFINITIVA 21/09/2007
SUR | Palmera-Bellavista | ARI-DBP-04 Cooperativa de Astilleros | URBANIZADO Y EJECUTADA LA EDIFICACION 20 49 Si 12 25
RESIDENCIAL
APROBACION DEFINITIVA 28/04/2015
SUR Palmera-Bellavista | PERI-API-DBP-01 Cuartel Su Eminencia URBANIZADO Y EDIFICACION RESIDENCIAL 430 1.051 Si 258 535
EN CONSTRUCCION

SUR | Palmera-Bellavista PERI-ARI-DBP-02 Guadaira Sur APROBACION DEFINITIVA 27/02/2002 300 733 Si 180 373

SUR | Palmera-Bellavista | PERI-ARI-DBP-03 Avenida de la Palmera APROBACION DEFINITIVA 28/03/2014 143 349 Si 86 178

SUR Palmera-Bellavista SUO-DBP-02 Palmas altas Sur APROBACION DEFINITIVA 17/10/2008 2.870 7.014 Si 1.722 3.571

SUR | Palmera-Bellavista SUS-DBP-03 Cortijo cuarto norte PLAN PARCIAL SIN TRAMITAR 2.564 6.266 No -

SUR | Palmera-Bellavista SUS-DBP-04 Cortijo Cuarto sur PLAN PARCIAL EN REDACCION 2.723 6.654 No -

SUR Palmera-Bellavista SUS-DBP-05 Hospital de Valme PLAN PARCIAL SIN TRAMITAR 320 782 No -

SUR Palmera-Bellavista SUS-DBP-06 Villanueva del Pitamo APROBACION INICIAL 5/12/2014 8.924 21.808 Si 5.354 11.105

SUR Palmera-Bellavista SUS-DBP-07 Pitamo sur APROBACION DEFINITIVA 21/12/2007 519 1.268 Si 311 646

TOTAL SUR 18.893 46.171 7.972 16.533

Tabla 2. Futuros desarrollos urbanisticos en el sector Sur de Sevilla. Fuente: PGOU Sevilla

Considerando un tamafio medio del hogar previsto de 2,44 habitantes/hogar segun la proyeccion tendencial de los ultimos afios y admitiendo el mismo ratio actual

de 1,95 viajes por habitante, en un futuro en la zona Sur de la ciudad se generardan mas de 90.000 desplazamientos que sumados a los actuales supondran un total

de mas de 160.000 viajes generados en la zona de Palmera-Bellavista.

Estos nuevos desarrollos urbanisticos, comerciales y administrativos generardn una demanda futura que unida a la demanda actual justificard un sistema de

transporte publico de alta capacidad que dé un servicio eficaz a estas zonas de la ciudad.

N
L%!T!.% A

‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘

or el Ayuntamiento Pleno, en sesién extraordinaria celebrada el dia 12/05/2021

SECRETARIO GENERAL

107



- . s . NO\DO
Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2030 del municipio de Sevilla AYUNTAMIENTO

Documento Estratégico (I). Propuestas. DE SEVILLA

Por otro lado, debido al aumento del precio de la vivienda por el boom inmobiliario, tanto en alquiler
como en propiedad, en el centro de la ciudad, los ciudadanos acudieron a las afueras de la ciudad, con
los consiguientes problemas de movilidad que ello puede acarrear. Lo que lleva a que se realicen un
alto namero de viajes desde el Exterior hacia el interior de la ciudad por movilidad obligada. El
volumen de vehiculos que proceden del exterior (aglomeracion urbana y zonas mas externas) hacia el
interior de la ciudad se cuantifica en 221.526 veh/dia (184.974 veh/dia por movilidad obligada) y del
interior hacia el exterior son 147.910 veh/dia (segun los datos recogidos de las encuestas pantalla
realizadas), lo que supone un 46% del total de vehiculos que soporta el ntcleo urbano son del exterior.

La red de transporte publico de alta/media capacidad actual en Sevilla la forman la Linea 1 de la red
de Metro de Sevilla y el Metro Ligero en superficie Metrocentro desde Plaza Nueva hasta San
Bernardo.

La linea 1 de la red de Metro de Sevilla fue inaugurada en 2009 y cuenta con 22 estaciones y 18
kilbmetros de longitud. Atraviesa la capital transversalmente de oeste a este, proporcionando
accesibilidad a centros atractores a escala metropolitana, ademds de conectar con los municipios de
San Juan de Aznalfarache, Mairena del Aljarafe y Dos Hermanas. La linea 1 de Metro registré en 2019
una demanda de casi de 17 millones de viajeros, cifra récord de viajeros desde el inicio de la
explotacién.

5
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Figura 56.  Mapa Linea 1 de Metro de Sevilla. Fuente: Metro Sevilla

Conjuntamente el centro de la ciudad cuenta con una linea de metro ligero en superficie Metrocentro,
el tramo entre la Plaza Nueva y Prado de San Sebastian fue inaugurado en 2007 y el tramo entre Prado
de San Sebastidn y la estacidon de FFCC de San Bernardo en 2011. El metrocentro es operado por la
empresa Tussam, cuenta con una longitud total de ida y vuelta de 4,41 km y una velocidad comercial
baja, de 9,38 km/h debido a los tramos por los que transita compartiendo el espacio con el peatdn en
los que por seguridad debe circular mucho mas despacio, alcanzando un total de 3.816.022 viajeros el
afno 2018.

Tabla 3. Velocidad por tramos calculado segun horarios de paso y distancia entre estaciones

vel(km/h) Tramos
6,60 Plaza Nueva-Archivo de Indias
8,25 Archivo de Indias-Puerta Jerez
6,30 Puerta Jerez -Prado San Sebastian
21,00 Prado San Sebastian-San Bernardo
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T1 PLAZA NUEVA - SAN BERNARDO

PLAZA HUEVA PUERTA JEREZ SAN BERNARDD

ARCHND DE INDIAS PRADD SAN SEBASTLAN

Figura 57.  Mapa Metrocentro. Fuente: Ayuntamiento de Sevilla. Movilidad

En cuanto al futuro desarrollo de la red de transporte publico de alta/media capacidad de la ciudad,
el Ayuntamiento de Sevilla contempla la ampliacion del Metrocentro, en el Plan Especial de
Plataforma Reservada del Metro Ligero en superficie del Centro de Sevilla, que consistird en
prolongar el trazado de la linea actual para conectarla con la estacidn de ferrocarril mas importante
de la capital Sevilla — Santa Justa de acuerdo con lo previsto en el Plan General de Ordenacién Urbana
de Sevilla (2006).

El PGOU considera adecuada la implantacidn extendida de un sistema de metro ligero en superficie en
el drea central de Sevilla como “un nuevo modo de desplazamiento en el interior del Area Central de la
ciudad, que tendrd conexiones con el resto de modos de cardcter metropolitano”. Dicho sistema de
transporte “surge como expresion de una iniciativa municipal para mejorar el transporte colectivo de
la ciudad, con acuerdos programdticos con la Consejeria de Obras Publicas y Transportes para mejorar
el transporte en el interior del Centro Histdrico y simultdneamente garantizar la integracion de las redes
ferroviarias de la Aglomeracion de Sevilla en sus diferentes escalas: Metro, las Cercanias y los tranvias”.

El Plan Especial se redacté en 2018 y '
contempla la ampliacion del Metrocentro o
en dos fases, la primera desde San T —
Bernardo hasta Centro Nervion y la .
segunda desde Centro Nervién a Santa

-
o~
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Justa, con el objetivo de mejorar la /
intermodalidad entre el transporte Fy
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urbano y el interurbano mejorando ~ / , '"y P
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Figura 58. Ampliacion Metrocentro. Plan Especial de la Plataforma
Reservada del Metro Ligero de Sevilla. Tramo San Bernardo - Santa
Justa.
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Por otro lado, en 2011 la Junta de ‘ !
, . R A7} et
Andalucia aprobo el proyecto —~
constructivo de ampliacién de la Red de ( Vi
Metro de Sevilla con las Lineas 2,3y 4 \\ 7
Y

conectando la periferia de la ciudad con
el centro de esta, cubriendo los flujos de
demanda mas potentes de la movilidad
sevillana que en la actualidad se ven

condicionados por las limitaciones de s
capacidad de la oferta de transporte ) X
publico urbano del modo autobus. /

2 e

Figura 59.  Red de Metro de Sevilla. Junta Andalucia

Si bien es cierto que no se llegaron a construir y que a finales de 2019 la Junta de Andalucia sacé a
licitacidn la revisidn, actualizacidn normativa y adaptacion del proyecto existente (de 2011) y se ha
constituido una mesa técnica con el Ayuntamiento de Sevilla para consensuar los proyectos y
actuaciones a llevar a cabo para impulsar la prolongacion del Metro hispalense. La Consejeria de
Fomento de la Junta y el Ayuntamiento de Sevilla han acordado que la linea 3 debe prolongarse hasta
Palmas Altas (donde se esta estudiando la ubicacién de la Ciudad de la Justicia), Bellavista y Hospital
de Valme, afadiendo tres nuevas estaciones al trazado del proyecto inicial que finalizaba en los
Bermejales.

La Junta diseiié en 2010 un proyecto de transporte sostenible e intermodal para Sevilla y su entorno
que contempla conexiones metropolitanas de la Linea 1 de Metro con autobuses y con las futuras
prolongaciones tranviarias en el Aljarafe, Alcala de Guadaira y Dos Hermanas, asi como con el tranvia
urbano de Sevilla capital. Esta apuesta por las conexiones tranviarias en superficie de la red de metro
de Sevilla hacia Dos Hermanas, Alcala de Guadaira o el Aljarafe, no se han llegado a materializar ni a
poner en servicio comercial pese a su incorporacién a diferentes planificaciones de los anteriores
ejecutivos. De estas tres prolongaciones a Dos Hermanas, Alcald de Guadaira y el Aljarafe, la Consejeria
de Fomento trabaja actualmente en la reactivacion del tranvia de Alcala de Guadaira y su elegibilidad
para cofinanciar con fondos FEDER las actividades y trabajos pendientes de contratar para su
culminacién y puesta en servicio, mientras que en los otros municipios y aglomeraciones se ha optado
por modelos alternativos de transporte, como las plataformas reservadas para autobuses.

El tranvia de Alcala de Guadaira es la que se encuentra mas avanzada en términos de ejecucion la cual
comenzd en 2008, sin embargo, aun no hay plazo de puesta en servicio de esta infraestructura. El
trazado tiene una longitud total de 12 kildmetros y 11 paradas previstas desde la Montecarmelo hasta
la estacidon de Pablo de Olavide donde permite la intermodalidad con la linea 1 de Metro de Sevilla.
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El Ayuntamiento de Dos Hermanas pondra en marcha el servicio de "metrobus" o las lanzaderas de
bus entre la parada de Metro de Olivar de Quintos y el nticleo principal, por el espacio que se reservo,
inicialmente, para prolongar la linea 1 del suburbano mediante conexién tranviaria. El tramo 1 de 4,6
kilbmetros ya estd ejecutado, de un total de 8,1 que cuando estén al completo llegaran hasta la
Barriada de las Torres, a la salida por la N-1V hacia Los Palacios. Este primer tramo tiene cinco paradas:
Olivar de Quintos; Gran Hipddromo; Parque Tecnoldgico (junto a la Universidad Loyola de Andalucia 'y
cerca de la futura Ciudad Deportiva del Betis); Entrendcleos (en cuyo entorno hay unas 4.000 viviendas
entregadas, en fase de construccion o con licencia) y en la rotonda de la Avenida Adolfo Suarez, junto
al Arco Norte y proxima también a los terrenos en los que se ha licitado ya el primero de los pabellones
del palacio de ferias y congresos.

Las obras del tramo 3 desde la Avenida 4 de Diciembre hasta la barriada de Las Torres, se van a ejecutar
con fondos municipales, estando ya licitadas con un plazo de ejecucion de 8 meses. Esta pendiente el
tramo 2 que conecta ambas partes salvando las vias del tren en la zona de Casilla de los Pinos.

Esto daria respuesta a las necesidades detectadas en las relaciones del exterior con la ciudad, que
como se ha dicho anteriormente suponen diariamente un 48% del total de los vehiculos del interior de
Sevilla.

metro  Estacién de conexién

I Tranwia de Aicala de Guadaira
BN Tranvia de Dos Hermanas
———— Tranvia del Aljarafe

Figura 60. Conexiones Tranviarias de la Linea 1 de Metro de Sevilla. Junta Andalucia

Considerando todo lo anterior es necesaria una ampliacién de la red actual de transporte publico de
media — alta capacidad de Sevilla, que dé respuesta a las necesidades actuales y futuras en materia de
movilidad hacia un modelo sostenible que fomente el transporte publico.
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Dado que a dia de hoy se desconoce el trazado definitivo que plantea la Junta de Andalucia para la
variacion de la linea 3 sur, debida al fuerte desarrollo urbanistico que experimentara esta zona de la
ciudad en los proximos afios asi como a la ubicacidn de grandes centros atractores en esta zona como
la Ciudad de la Justicia, se propone como posible trazado que desde la Avenida de Jerez continte por
Avenida de Alemania hasta Paseo de Europa por donde bajaria hasta cruzar la SE-30 pasando por el
Campus de la Palmas Altas (Ciudad de la Justicia) y atravesando Palmas Altas Sur hasta llegar a los
terrenos del Cortijo del Cuarto y finalmente hasta el Hospital de Virgen de Valme.

En la siguiente figura se muestra el mallado actual y futuro de la Red de transporte publico de Media

— Alta capacidad de Sevilla segun la configuracién planificada.

112

o\
@8 1eme Wvs

AErobado or el Ayuntamiento Pleno, en sesién extraordinaria celebrada el dia 12/05/2021
EL SECRETARIO GENERAL



NO\DO
AYUNTAMIENTO

Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2030 del municipio de Sevilla
Documento Estratégico (I). Propuestas. DE SEVILLA
Mallado de Transporte Publico Media-Alta Capacidad.
-
-
-
-
-
-
L]
-
.
~
~
~
~
Ll
~
( -
) 5 -
1 . -
""‘
v ".
aYval, o
. L .
- ¥ . .
15 asth,
185 '_:. LR ILAIN .
J v ; g :
:, - N : .0 F s ® il
:. . Sownn .‘ "
. f., ‘. “,
: "‘ -. ”
-~
§ : ) ~. .00‘ .0. ‘
“waly . S > .
- .-.....'.'l‘u-.. 0 ¢ : .
& J - L) ‘s}nwmm tat' il ECimill"
= - Plan uucv- >~ W ol =
X, = " * e il
A Aretivo 8¢ Indig] Y IR O @ tuis dé Mol & it .
. R N e e Tt :
. Al 1 ]
o¥ P S TTs Doto el . ‘
A “ g ﬁfueﬂlg’de Jerez - Eduas doga:o.,-ﬂ 1¢/de Mayo 1 S
o Q Plaza de Cuba .
~1@ son et mm‘
Q Parque de Ios Prmcnpes E ¢ , & Amate
2 > £ (G o
i, ﬁ Blasln!anle (‘f' . O LADEK
‘ : = ..” % Q La Plata
t Van =, ¥ L No Q
GarSan Juan Bajo A Y 18 W AR Ge o Cocheras - Parque Tecnolégico 1
- | b2 . .. ‘ o """
. s %o o3> o
-
QSan Juan Alto ‘._."--.:.:‘,t ' ..Il‘ /
» ; Q o ALCALA DE
-‘ Guadalra : GUADAIRA
\ L S -
} . = () « El Canal
t * L g
Q Cavaleri \, Pablo'de (N ".
> z at
- Olavide
-
»
T Q Condequinto
%
<X, ﬁ Montequinto
hel s
:. -Q Europa
L
.
-,
......
"y "~ 5 ¥
—i Q Olivar de Quintos
a *
Leyenda: : »*
5% s ‘
R - Hipédromo
L8 L.
i Yo =
Metro Metrocentro e )
Q Paradas Q Paradas ?Cmdad del Conocimiento
Linea Actual e inca . i
A !
= m = = m s Ampliacion Prevista ° Paradas Ampliacion .
.
) Paradas Ampliacion === Ampliacion Prevista | Parque Tecnoldgico '.
% -\  DOS HERMANAS
s
. —
Mallado Actual y futuro de la Red de transporte publico de Media - Alta capacidad de Sevilla
113

Figura 61.

o\
@5 rene WVs

or el Ayuntamiento Pleno, en sesién extraordinaria celebrada el dia 12/05/2021

robado
ENERAL

SECRETARIO



ep

" . I~ . NoSpo
Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2030 del municipio de Sevilla AYUNTAMIENTO

Documento Estratégico (I). Propuestas. DE SEVILLA

Esta configuracion de la red de transporte
publico de media/alta capacidad debera ir
desarrollandose y amplidandose conforme
crezca la ciudad. Como se ha recogido en
otras partes del documento se esperan
grandes desarrollos urbanisticos futuros
seglun establece el Plan General de
Ordenacion Urbana de Sevilla en la parte
Este y Sur de la Ciudad donde se esperan
27.693 y 18.893 viviendas nuevas
respectivamente.

Los principales desarrollos que se produciran
en estos sectores segun el Planeamiento de
Desarrollo a fecha de junio de 2018 de la
Gerencia Municipal de Urbanismo de Sevilla

Leyenda:

- Sector Sur
D Sector Norte
- Sector Este

se detallan en la siguiente tabla:

Tabla 4. Detalle Planes Parciales futuros desarrollos urbanisticos

Sector ‘ Plan Parcial Numero viviendas
Este Santa Bérbara 15.322
Pitamo 9.443
Sur Palmas Altas 2.870
Cortijo de Cuarto 5.287

Considerando un tamafio medio del hogar (TMH) de 2,44 hab./vivienda segun la proyeccién tendencial
de los ultimos afios y el ratio de viajes actual de cada zona, Este y Sur de 2,01 viajes/persona en ambas,
se generarian 135.818 desplazamientos mas al dia en la zona Este y 92.659 desplazamientos mas en el
Sur. La cifra de viajes es ligeramente superior al calculado en el diagndstico ya que se ha considerado
un tamafio medio del hogar superior al fijado en la actualidad por la Consejeria de Fomento y Vivienda
de la Junta de Andalucia (2,4 hab./viv.), El TMH obtenido de la proyecciéon tendencial, se ajusta mas a
la realidad de Sevilla estando al mismo tiempo del lado de la seguridad.

Por tanto, sera necesario que la red de Transporte Publico futura se desarrolle y crezca segun las
necesidades de movilidad que se generaran en estas zonas de la Ciudad con un sistema de transporte
de Alta/Media Capacidad que dé respuestas a las mismas. La linea 3 de Metro planificada en la
configuracion de la Red de metro y considerando su prolongacion hacia el Hospital Virgen de Valme
daria servicio a los desarrollos de Palmas Altas Sur y Cortijo de Cuarto, siendo necesario completar la
red hacia los desarrollos del Pitamo y Santa Barbara. A modo orientativo y teniendo en cuenta la
ubicacién de estos desarrollos se muestra un posible desarrollo de la red de metro mas alla del
horizonte del Plan 2030.
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4.1.2. Descripcidn de las medidas

En base a la configuracion de la red de metro de Sevilla planificada y con conocimiento de que los
proyectos constructivos aprobados inicialmente estan en proceso de revision, y habida cuenta de la
voluntad manifestada por la Junta de Andalucia de que dicha revisidon pueda contemplar que algunos
de sus tramos puedan ser en superficie, se analizardn distintas alternativas de tipologia de transporte
publico de alta capacidad para dar respuesta a las necesidades detectadas y que puedan ser ejecutadas
dentro del horizonte del presente Plan, desde un punto de vista de velocidad comercial, coste de
ejecucion y explotacion, funcionalidad, afecciones urbanisticas, etc. sin entrar en un analisis
pormenorizado de los pasos y tipos de estructuras que se ejecutaran dado que los mismos dependeran

de cuestiones aun no definidas por la Junta de Andalucia.

Para ello, una vez definidas las distintas alternativas se realizara un analisis multicriterio que permita
evaluar las diversas alternativas planteadas y que sirva de apoyo para disponer de datos objetivos a la
hora de establecer una postura ante las soluciones que la administracidn autonémica pueda plantear
en dicho proceso de revision.

Como apoyo para la valoracidon de determinados criterios se utilizardn los resultados obtenidos del
modelo de transportes elaborado para la evaluacidn del impacto de las distintas actuaciones
planteadas en el sistema de transportes de la ciudad de Sevilla cuya metodologia se recoge en un
Anexo especifico, asi como datos obtenidos del Sistema de informacion Geografica (SIG).

Se modelizard Unicamente y de forma aislada las alternativas de transporte publico de alta capacidad
planteadas, no el conjunto total de medidas propuestas en el Plan para los distintos escenarios, esto
ayudarad a realizar un analisis comparativo de las alternativas. Por tanto los resultados aqui mostrados
no seran los del conjunto de Plan, estando los valores de captacion de demanda por debajo de lo que
se conseguird con la implementacién conjunta de las distintas medidas propuestas en el Plan.

La alternativa que obtenga la mejor valoracidn global sera la que se desarrolle y se considere en la
evaluacién del Plan junto con el resto de las actuaciones propuestas en los distintos escenarios
planteados, sin prejuicio de las decisiones que la administracién competente pudiese adoptar al
respecto.

4.1.2.1. Estudio de detalle de alternativas de transporte publico de alta capacidad

A continuacion se plantearan distintas alternativas de tipologia de transporte publico de alta capacidad
que posteriormente se valorardn con un analisis multicriterio, siendo la alternativa con mejor
valoracion la que se considere en la evaluacion del Plan.

Partiendo de la configuracién planificada por la Junta de Andalucia para la ampliacién de la red de
metro de Sevilla y considerando la prolongacion de la linea 3 por el sur hasta Hospital Virgen de Valme
pactada recientemente entre Ayuntamiento y Junta de Andalucia se ampliard la linea por el sur segin
un trazado orientativo, y se hara un andlisis previo al planteamiento de distintas alternativas en el que
se evaluaran las tres tipologias de modos de transporte que podrian dar respuesta a las necesidades
detectadas: BRT, Metro ligero en superficie y Metro ligero subterrdneo. A partir de los resultados
obtenidos se haran distintas combinaciones y se disefiaran distintas alternativas.
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Para este andlisis previo se modelizardn los tres escenarios planteados (BRT, Metro ligero en superficie
y Metro ligero subterrdaneo) obteniendo del modelo de transportes el volumen de demanda por tramos
para el afo 2030 horizonte del plan de cada linea de la red teniendo en cuenta las siguientes
caracteristicas para cada uno de los modos:

Tabla 5. Velocidades comerciales segin modos de transporte

Tipologia Velocidad comercial (km/h)
BRT 20
ML Superficie 22
ML Subterraneo 30

Tabla 6. Caracteristicas consideradas para cada modo de transporte

Capacidad (personas) METRO LIGERO SEVILLA 260
Capacidad (personas) BTR* 190
Tiempo de bajada/subida al subterraneo (min)** 1'/1
Frecuencia media (minutos) 6'
Frecuencia en hora punta (minutos) 5'
*Modelo CapaCity Mercedes Benz vehiculo articulado de 20 metros de longitud

**Tiempo actual medido en Linea 1 de Metro de Sevilla

Asimismo, y en aras de no duplicar recorridos y optimizar la red de transporte publico urbano se ha
considerado suprimir o bajar la frecuencia de los autobuses urbanos que realizan los mismos recorridos
que los trazados planteados para la red de alta capacidad. Por tanto, para la modelizacion se suprimen
las lineas 3 (Bellavista - San Jerénimo - Pino Montano), 2 (Barqueta - Heliépolis) y linea este LE (Prado-
Sevilla Este) y se baja la frecuencia a 10 minutos de las lineas 1 (Poligono Norte - Hospital V.Rocio),
linea 12 (Ponce de Ledn - Pino Montano), linea 13 (Plaza Duque - Pino Montano), linea 22 (Prado San
Sebastian - Sevilla Este), linea 27 (Plaza del Duque - Sevilla Este) y linea 37 (Puerta Jerez - Pedro Salvador
— Bellavista).
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Figura 63. Lineas autobus urbanos a suprimir

118

-L[J;%mg NAA

AErobado or el Ayuntamiento Pleno, en sesién extraordinaria celebrada el dia 12/05/2021
EL SECRETARIO GENERAL



ep

" . I~ . NoSpo
Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2030 del municipio de Sevilla AYUNTAMIENTO

Documento Estratégico (I). Propuestas. DE SEVILLA

Figura 64.  Lineas autobus urbanos baja la frecuencia a 10 minutos

Se ha considerado en el modelo una matriz de viajes para el afio horizonte 2030 teniendo en cuenta
las proyecciones de las variables socioeconémicas de poblacién y empleo. Tanto a la proyeccidn
tendencial de la poblacién como a la del empleo futuro se han afiadido los adicionales estimados para
los nuevos desarrollos urbanisticos sefialados en el PGOU y que se suponen estaran ejecutados para
el horizonte del plan en 2030y a un cierto porcentaje de carga.
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Tabla 7. Proyecciones de Poblacién y Empleo a 2030

Poblacion 2030 Empleo 2030

pleciozens IS B i (Tendencial+PGOU) | (Tendencial+PGOU)

1 Casco Antiguo 57.243 28.708
2 Macarena 73.335 7.119
3 Nervién 49.996 17.732
4 Cerro - Amate 87.754 7.484
5 Sur 69.296 14.525
6 Triana 47.466 4.332
7 Distrito Norte 75.970 25.943
8 San Pablo - Santa Justa 61.698 12.877
9 Este - Alcosa - Torreblanca 115.551 11.909
10 Palmera - Bellavista 56.885 11.677
11 Los Remedios 24.815 7.987
12 PCT La Cartuja 0 7.310
99 Exterior 0 33.878
Totales 720.009 191.481

Los resultados que arroja el modelo en cuanto a volumen de demanda por tramos segun tipologia de
modo de transporte, Bus de transito Rapido (BTR), Metro ligero en superficie o Metro ligero
subterraneo, son los que se recogen en las siguientes figuras, donde se observa que las demandas por
tramos mas altas corresponden a la tipologia en subterraneo, seguidas por el metro en superficie y las
menores al BTR.

Analizando estos resultados se disefian las alternativas que se describen en detalle mas adelante, dado
gue a dia de hoy se desconocen las alternativas que la Junta de Andalucia finalmente pueda plantear,
mas alla de aquellas que han venido trasladandose sobre diversos tramos de la Linea 3 (especialmente
el tramo Norte), pero que a fecha de hoy se encuentran alin en fase de estudio de alternativas en otros
tramos, se analizara cual de ellas cumple mejor con las necesidades de la ciudad, planteando también
otras alternativas con el fin de dar servicio a aquellas zonas que no tienen cobertura con la planificacion
original. Esto servird de herramienta para la toma de decisiones y para conocer el funcionamiento de
cada alternativa.

Los avances que se han dado no obstante durante el periodo de elaboraciéon y estudio de las
alternativas que se recogen a continuacion, en la definicidn de la tipologia constructiva que se va a
desarrollar en determinados tramos de la linea 3, no invalidan el resultado de las mismas, dado que
tal y como se podrd comprobar en las paginas siguientes, y especialmente al final del presente capitulo,
cualquier combinacién distinta de las tenidas en cuentas, arrojaria resultados similares a los estudiados
en el desarrollo de las alternativas completas.
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Figura 66. Volumen de demanda por tramos linea 3 Red de Transporte Publico Alta Capacidad segun tipologia
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SUPERFICIE SUBTERRANEO
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Figura 67.Volumen de demanda por tramos linea 4 Red de Transporte Publico Alta Capacidad segun tipologia

A continuacion, se describen las alternativas planteadas y las caracteristicas de cada una de ellas:
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4.1.2.1.1 Alternativa 1. BTR y Ampliacion de Metrocentro

En esta alternativa se propone que toda la red futura sea en Sistema BTR (Bus de Transito Rapido),
salvo el Metrocentro que seguiria la tipologia actual con mejora de la velocidad comercial. Esta
tipologia se caracteriza por tener un menor coste y una menor duracién e impacto de las obras que un
metro ligero, por otro lado tiene menor velocidad comercial y la capacidad de viajeros.

Se plantea en esta alternativa, que los trayectos de la linea 2 desde Aerondutica hasta Torretriana, de
la linea 3 de Pino Montano-Hospital Virgen de Valme y Linea 4 Circular se realicen con un Bus de
Transito Rapido (BTR en plataforma reservada y prioridad semafdrica) y que se lleve a cabo la

ampliacion del Metro Ligero en superficie, Metrocentro, desde San Bernardo hasta Santa Justa.

La linea 2 discurriria por Av. de la Aeronautica, Av. de las Ciencias, Av. Alcalde Luis Urufiuela, Av.
Montes Sierra, continuando por Calle Ada y Calle Efeso hasta Kansas City conectando con Santa Justa
y siguiendo por José Laguillo, Escuelas Pias, Calle Imagen, Calle Campana hasta Plaza de Armas y cruza
hasta Torretriana.

El recorrido de la linea 3 seria por Calle Agricultores, Mar de Albordn, Parque de los Alcornocales
continuaria por el lateral de la Ronda Norte hasta Calle Dr. Fedriani, San Juan de Ribera continuando
por la Ronda Histérica hasta Prado de San Sebastidn, seguiria por Av. de la Borbolla girando por Av. de
la Guardia Civil para tomar la Av. de la Palmera, Av. Jerez continuando por Av. Alemania hasta Paseo
de Europa, cruza la SE-30 pasando por el Campus tecnoldgico gira hacia el oeste y bordea el desarrollo
urbanistico de Palmas Altas Sur atravesandolo hasta llegar a los terrenos del Cortijo del Cuarto y
finalizando en el Hospital Virgen de Valme. El tramo que discurre por Av. de la Palmera se podria
plantear también por la Av. Manuel Siurot, paralela a la anterior, no obstante los resultados obtenidos
seran muy similares por lo que se dan por vélidos los resultados para ambas opciones.

La ampliacién de Metrocentro recorreria en plataforma reservada en la mediana de la calzada, San
Francisco Javier y Luis de Morales hasta llegar a Santa Justa, incorporando un paso subterraneo en el
cruce de Ramédn y Cajal. Con 4 nuevas paradas en San Francisco Javier, Eduardo Dato, Luis de Morales
y Santa Justa.

Tabla 8. Caracteristicas Alternativa 1. BRT

Tipologia BTR ML superficie ‘
Velocidad comercial 20 22
Frecuencia media (min) 6 6
Lineas:

L2: Aeronautica-Torretriana X
L3: Pino Montano-Hospital Virgen de Valme X
L4: Circular X

Metrocentro: San Bernardo-Santa Justa X
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4.1.2.1.2 Alternativa 2. Metro Ligero en superficie y Ampliacion de Metrocentro

Esta alternativa contempla toda la red futura como metro ligero en superficie en plataforma reservada
y prioridad semafdrica dadas las ventajas que esto supone en cuanto a mejora de la velocidad
comercial y a las condiciones de seguridad vial con los restantes usuarios de la via. En cuanto a
funcionabilidad de las redes, construccidon y tipo de explotacién, este modo de transporte se
caracteriza por una gran flexibilidad, admitiendo pendientes y radios de curvatura que le permiten
integrarse en los desarrollos urbanos ya existentes. El metro ligero en superficie tiene muy buena

accesibilidad al estar las estaciones/paradas a nivel de calle.

Esta tipologia permite una velocidad comercial mayor que el BRT pero algo menor que un metro ligero
subterraneo, pero puede llegar a compensar el tiempo de viaje al ser menor tiempo de acceso y
dispersién. Los costes de la infraestructura son mayores que los de un BRT pero del orden de una
tercera parte de los costes en subterraneo, presentando una duracién de las obras también menores.
Tiene una mayor capacidad de viajeros que el BRT.

Las lineas tendran los mismos recorridos que en la alternativa anterior.

Tabla 9. Caracteristicas Alternativa 2. ML en Superficie y ampliacién Metrocentro

Tipologia ‘ ML superficie ‘
Velocidad comercial 22
Frecuencia media (min) 6
Lineas:
L2: Aeronautica-Torretriana X
L3: Pino Montano-Hospital Virgen de Valme X
L4: Circular X
Metrocentro: San Bernardo-Santa Justa X
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4.1.2.1.3 Alternativa 3. Metro Ligero subterrdneo y Ampliacion de Metrocentro

Esta alternativa contempla las lineas 2 de Aeronadutica-Torretriana, 3 de Pino Montano Norte- Hospital

Virgen de Valme y 4 Circular de red futura como metro ligero subterraneo y la ampliacion del

Metrocentro hasta Santa Justa como metro ligero en superficie. Siendo los trazados los mismos que

en las alternativas anteriores.

El metro ligero subterraneo permite una mayor velocidad comercial que el BRT o el Metro ligero en

superficie, si bien el tiempo de acceso/dispersion es mayor y la accesibilidad esta mas condicionada al

estar las estaciones subterrdneas. Los costes de la infraestructura son mayores que los de un BRT o el

metro ligero en superficie, asi como la duracién e impacto de las obras. Tiene una mayor capacidad de

viajeros que el BRT.

Otra ventaja de ser subterraneo es que libera espacio en la superficie y se reduce el impacto visual.

Tabla 10. Caracteristicas Alternativa 3. ML subterraneo y ampliacion Metrocentro

Tipologia

ML superficie

ML subterraneo

Velocidad comercial 22 30
Frecuencia media (min) 6 6
Lineas:
L2: Aeronautica-Torretriana X
L3: Pino Montano-Hospital Virgen de Valme X
L4: Circular X
Metrocentro: San Bernardo-Santa Justa X
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4.1.2.1.4 Alternativa 4. Solucion Mixta: Metro ligero subterrdneo y superficie

En esta alternativa se combinan tramos en superficie y en subterraneo tanto para la linea 2 como para
la linea 3, considerando la linea 4 en superficie en su totalidad y la ampliacidon del Metrocentro hasta
Santa Justa también en superficie.

Para determinar que tramos se consideran en subterrdneo se ha observado el volumen de demanda
por tramos de las distintas tipologias y que las zonas de la ciudad por las que discurren los trazados de
las lineas dispongan del espacio en superficie necesario.

En la linea 3 se observa que el tramo mas cargado es entre Hospital Virgen Macarena-Prado San
Sebastian-Av. de la Palmera tanto en subterraneo como en superficie, por las peculiaridades de la zona
por la que transcurre este trazado colindante con el Casco Histérico, esta alternativa contempla que al
menos este tramo de la linea 3 sea en subterraneo, siendo el resto de la linea en superficie.

L3: SUBTERRANEO L3: SUPERFICIE

s

14y,

%
4

116¢ lemal
Volumen de demanda por tramg Volumen/de d nda por tramo g

12000 15000
so00 12000 15000 3000 6000 0%

2000, 6090 _

Scale: 800 )

Figura 71. Detalle volumen demanda por tramo linea 3 segun tipologia.

Por tanto, la linea 3 discurriria en superficie desde Pino Montano, Calle Agricultores, Calle Mar de
Alboran, Parque de los Alcornocales, continuando por el lateral de la Ronda Norte hasta Calle Dr.
Fedriani y llegando al Hospital Virgen de la Macarena donde pasa a subterrdneo el tramo de la Calle
San Juan de Ribera, Calle Mufioz Ledn, Calle Maria Auxiliadora, Calle Recaredo, Av. Menéndez Pelayo
hasta Prado San Sebastian continuando en subterraneo por Av. de la Borbolla -Av. Guardia Civil hasta
Av. La Palmera donde pasa de nuevo a superficie por Av. Alemania gira hacia el sur por Paseo de Europa
conectando con el Campus Tecnoldgico girando hacia el oeste bordeando el desarrollo urbanistico de
Palmas Altas Sur atravesandolo hasta llegar a los terrenos del Cortijo del Cuarto y finalizando en el
Hospital Virgen de Valme.
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En la linea 2 se observa que el tramo mas cargado es entre las paradas de Carretera Amarilla y José
Laguillo, pasando por Santa Justa. En el entorno de la estacidn puede ser mas complicado acometer
las obras de un tramo subterrdneo sin perjudicar la movilidad de la zona, por lo que se propondra
como tramo subterraneo el comprendido entre las estaciones de Carretera Amarilla y Kansas City,
siendo el resto de los tramos de la linea iran en superficie.

L2: SUBTERRANEO
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Figura 72. Detalle volumen demanda por tramo linea 2 segun tipologia.

Por tanto, la linea 2 discurriria en superficie desde la Av. Aerondutica siguiendo por Av. de las Ciencias
continuando por Av. Alcalde Luis Uruiiuela, cruzando en subterraneo la SE-30 y continuando por Av.
Montes Sierra en superficie hasta llegar a la Calle Ada donde pasa a subterraneo y continua por Calle
Efeso hasta Kansas City donde sale de nuevo a superficie y continua por Calle José Laguillo, Escuelas
Pias, Calle Almirante Apodaca, Calle Imagen, Calle Campana hasta Plaza de Armas y cruza hasta
Torretriana.

La linea 4 se plantea en superficie en su totalidad, debido a su longitud de 17 km y a la gran inversién
gue suponia segun los proyectos aprobados por la Junta en 2011 siendo la mayor de las 3 lineas.

En esta alternativa se considera también la ampliacién del Metrocentro desde San Bernardo hasta
Santa Justa en superficie.
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Tabla 11. Caracteristicas Alternativa 4. Solucidn Mixta y Ampliacién Metrocentro

Tipologia ‘ ML superficie ML subterraneo ‘
Velocidad comercial 22 30
Frecuencia media (min) 6 6

Lineas:

L2: Aerondutica-Torretriana

Superficie desde Aeronautica-Ctra Amarilla
Superficie desde Kansas City a Torretriana

Subterraneo desde Ctra.
Amarilla-Kansas City y cruce
con SE-30

L3: Pino Montano-Hospital de

Superficie desde Pino Montano Norte-
Hospital Virgen Macarena

Subterraneo desde Hospital
Virgen Macarena-Prado San

Valme Superficie desde La Palmera-Hospital de Sebastian-La Palmera
Valme
L4: Circular X
Metrocentro: San Bernardo- .

Santa Justa
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Figura 73.  Alternativa 4. Solucién mixta y Ampliacién Metrocentro
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4.1.2.1.5 Alternativa 5. Solucion Mixta y Nueva linea tranviaria transversal (San Jerénimo-Virgen del

Rocio)

Se parte de la solucién mixta planteada en la alternativa 4 y se plantea ademas en esta alternativa una

nueva linea transversal de metro ligero en superficie que cubra aquellas zonas de demanda sin

cobertura con la red actual propuesta. En la figura siguiente se observa la cobertura a 300 metros de
la red actual planificada y las zonas sin cobertura como son San Jerénimo, una parte de Macarena y de

San Pablo - Santa Justa y en el Distrito Sur el barrio del Porvenir y aledafios.

Red de Metro prevista, Cobertura 300 m
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Con el fin de aumentar la cobertura de la ciudad se propone esta linea en superficie, denominada para

el presente estudio como linea tranviaria transversal (LTT) que transcurre por la zona de San Jerénimo,

por la Calle Medina y Galnares, Calle Tamarguillo, Av. de la Tecnologia, Calle Sierra de Castril, Alcalde

Manuel del Valle, Calle Tharsis, Arroyo, José Laguillo conectando con Santa Justa, continuando por Luis

de Morales, San Francisco Javier, Av. Diego Martinez Barrio, Cardenal Bueno Monreal y Luis Rosales

conectando con la estacién de Cercanias de Virgen del Rocio.

Esta linea estd enfocada a mejorar la cobertura de la ciudad, sin entrar a analizar los cruces con otras

estructuras o vias de la ciudad de los que habra que estudiar su viabilidad.

En esta alternativa se considera también la ampliacién del Metrocentro desde San Bernardo hasta

Santa Justa en superficie.

Tabla 12. Caracteristicas Alternativa 5. Solucidn Mixta con linea tranviaria transversal (LTT) y Ampliacidn

Metrocentro
Tipologia ML superficie ML subterraneo ‘
Velocidad comercial 22 30
Frecuencia media (min) 6 6

Lineas:

L2: Aerondautica-Torretriana

Superficie desde Aeronautica-Ctra Amarilla
Superficie desde Kansas City a Torretriana

Subterraneo desde Ctra.
Amarilla-Kansas City y

cruce con SE-30

L3: Pino Montano-Hospital Virgen

Superficie desde Pino Montano Norte-
Hospital Virgen Macarena

Subterraneo desde
Hospital Virgen

Nervién-Virgen del Rocio

de Valme Superficie desde La Palmera-Hospital Macarena-Prado San
Virgen de Valme Sebastian-La Palmera
L4: Circular X
Metrocentro: San Bernardo-Santa "
Justa
LTT: San Jerénimo-Santa Justa- «
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Figura 75. Alternativa 5. Solucién mixta con linea tranviaria transversal y Ampliacién Metrocentro
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4.1.2.1.6 Alternativa 6. Solucion Mixta con diferente esquema de explotacion.

En esta alternativa se plantea sobre el mismo trazado ya definido anteriormente y aprovechando la
flexibilidad de explotacidon que brindan el metro ligero en superficie, un esquema de explotacion
distinto para la linea 2 y el Metrocentro.

La Linea 3, como en las alternativas anteriores, discurriria desde Pino Montano Norte hasta Hospital
Virgen de Valme con el tramo desde Hospital Virgen de la Macarena hasta La Palmera en Subterraneo
y el resto en superficie y la linea 4 Circular en superficie.

La linea 2c ird desde Aeronautica hasta Santa Justa con el tramo desde Carretera Amarilla hasta Kansas
City y el cruce con SE-30 en subterrdneo, igual que en las anteriores alternativas. Desde Santa Justa
descendera siguiendo el trazado del Metrocentro por Luis de Morales, San Francisco Javier girando por
Av. Ramén y Cajal hasta San Bernardo, Prado San Sebastian, Puerta de Jerez, Archivo de Indias y
llegando hasta Plaza Nueva.

Por otro lado, el Metrocentro llegaria hasta Santa Justa como en las alternativas anteriores, y
continuaria por el trazado de la linea 2 por Calle José Laguillo, Escuelas Pias, Calle Almirante Apodaca,
Calle Imagen, Calle Campana hasta Plaza de Armas y cruza hasta Torretriana.

Tabla 13. Caracteristicas Alternativa 6. Solucién Mixta con distinto esquema de explotacién

Tipologia ML superficie ML subterraneo ‘
Velocidad comercial 22 30
Frecuencia media (min) 6 6

Lineas:

fici A PRTS
Superficie desde Aerondutica-Ctra Subterraneo desde Ctra.

A Amarilla . .
L2c: Aeronautica-Plaza Nueva = . Amarilla-Kansas City y cruce con
Superficie desde Kansas City a Plaza SE-30
Nueva

Superficie desde Pino Montano

. . Subterraneo desde Hospital
Norte-Hospital Virgen Macarena " P!

L3: Pino Montano-Hospital Virgen Virgen Macarena-Prado San

de Valme Superficie desde La Palmera- -
. . Sebastidan-La Palmera
Hospital Virgen de Valme
L4: Circular X
Metrocentro: San Bernardo- «

Torretriana
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Figura 76. Alternativa 6. Solucion mixta con distinto esquema de explotacion
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4.1.2.1.7 Alternativa 7. Metro Ligero en superficie con distinto esquema de explotacion

Esta alternativa es exactamente igual que la anterior, pero sin ningin tramo subterraneo, es decir las
lineas 2c, 3 y 4 son en superficie al igual que el Metrocentro.

Tabla 14. Caracteristicas Alternativa 7. Metro ligero en superficie con distinto esquema de explotacion

Tipologia ML superficie ‘
Velocidad comercial 22
Frecuencia media (min) 6
Lineas:
L2c: Aeronautica-Plaza Nueva X
L3: Pino Montano-Hospital Virgen de Valme X
L4: Circular X
Metrocentro: San Bernardo-Torretriana X
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Figura 77. Alternativa 7. Metro ligero en superficie con distinto esquema de explotacion
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4.1.2.1.8 Alternativa 8. Solucién Mixta con distinto esquema de explotacion (linea 2b)

En esta alternativa se planteard un esquema de explotacién distinto para la linea 2, el resto sera igual
que en la alternativa 6 con tramos en superficie y subterraneos para la linea 2 y 3, la linea 4 en
superficie y Metrocentro hasta Torretriana.

Se propone la linea 2b, que conecte Sevilla Este con el Sur, desde Aerondutica llegara hasta Santa Justa
con el tramo desde Carretera Amarilla hasta Kansas City y cruce de la SE-30 en subterraneo, igual que
en las anteriores alternativas. Desde Santa Justa descendera siguiendo el trazado del Metrocentro por
Luis de Morales, San Francisco Javier girando por Av. Ramoén y Cajal hasta San Bernardo y seguira el
trazado de la linea 3, por Av. Borbolla-Av. Guardia Civil-Av. La Palmera hasta Av. Alemania continuando
hacia el sur por Paseo de Europa girando al oeste y rodeando el desarrollo urbanistico de Palmas Altas
sur atravesandolo hasta llegar a los terrenos del Cortijo del Cuarto y terminando en el Hospital Virgen
de Valme.

Tabla 15. Caracteristicas Alternativa 8. Soluciéon Mixta con distinto esquema de explotacidn (linea 2b)

Tipologia ML superficie ‘ ML subterraneo ‘
Velocidad comercial 22 30
Frecuencia media (min) 6 6
Lineas:
Superficie desde Aerondutica-Ctra
Amarilla
— . - . Subterra desde Ctra.
L2b: Aerondutica-Santa Justa-Hospital | Superficie desde Kansas City-Plaza u. erraneo (.es etira
. - Amarilla-Kansas City, cruce con
Virgen de Valme Espafia

Superficie de La Palmera a SE-30 vy Plaza Espaia-La Palmera

Hospital de Valme
Superficie desde Pino Montano
L3: Pino Montano-Hospital Virgen de | Norte-Hospital Virgen Macarena

Valme Superficie desde La Palmera-
Hospital Virgen de Valme

Subterraneo desde Hospital
Virgen Macarena-Prado San
Sebastian-La Palmera

L4: Circular X

Metrocentro: San Bernardo-

. X
Torretriana
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Figura 78. Alternativa 8. Solucion mixta con distinto esquema de explotacion (linea 2b)
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4.1.2.1.9 Resumen Alternativas

En la siguiente tabla se muestra un resumen de las alternativas expuestas anteriormente, detallando
las lineas con sus tramos y tipologia de los mismos.

Alternativa 1: BTR y Ampliacion Metrocentro

Lineas: Tipologia
L2: Aeronautica-Torretriana BTR
L3: Pino Montano-Hospital Virgen de Valme BTR
L4: Circular BRT
Metrocentro: San Bernardo-Santa Justa (ampliacion) ML Superficie
Alternativa 2: Metro Ligero Superficie y Ampliacion Metrocentro
Lineas: Tipologia
L2: Aeronautica-Torretriana ML Superficie
L3: Pino Montano-Hospital Virgen de Valme ML Superficie
L4: Circular ML Superficie
Metrocentro: San Bernardo-Santa Justa (ampliacién) ML Superficie
Lineas: Tipologia
L2: Aeronautica-Torretriana ML Subterrdneo
L3: Pino Montano-Hospital Virgen de Valme ML Subterraneo
L4: Circular ML Subterraneo
Metrocentro: San Bernardo-Santa Justa (ampliacion) ML Superficie

Alternativa 4: Solucion Mixta: Metro ligero subterraneo y superficie

Lineas: Tipologia
ML Subterraneo: Ctra. Amarilla-Kansas City y cruce
SE-30
ML Superficie: Aeronautica-Ctra. Amarilla y Kansas
City-Torretriana
ML Subterraneo: Hospital Virgen Macarena- Prado
San Sebastidn-La Palmera
ML Superficie: Pino Montano Norte-H.Virgen

Macarena y La Palmera- Hospital Virgen de Valme
L4: Circular ML Superficie

L2: Aerondutica-Torretriana

L3: Pino Montano-Hospital Virgen de Valme

Metrocentro: San Bernardo-Santa Justa (ampliacion) ML Superficie

Alternativa 5: Solucion Mixta y linea tranviaria transversal (LTT)

Lineas: Tipologia
ML Subterraneo: Ctra. Amarilla-Kansas City y cruce
SE-30
ML Superficie: Aerondutica-Ctra. Amarilla y Kansas
City-Torretriana
ML Subterraneo: Hospital Virgen Macarena- Prado
San Sebastian-La Palmera
ML Superficie: Pino Montano Norte-H.Virgen
Macarena y La Palmera- Hospital Virgen de Valme

L2: Aerondautica-Torretriana

L3: Pino Montano-Hospital Virgen de Valme

L4: Circular ML Superficie
Metrocentro: San Bernardo-Santa Justa (ampliacion) ML Superficie
LTT: San Jerénimo-Santa Justa-Nervidn-Virgen del Rocio ML Superficie
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Alternativa 6: Solucion Mixta y diferente esquema de Explotacion

Lineas: Tipologia
ML Subterraneo: Ctra. Amarilla-Kansas City y cruce
con SE-30
L2c: A jutica-Pl N - P .
¢ Aeronautica-Hlaza Rueva ML Superficie: Aerondutica-Ctra. Amarilla y Kansas

City-Pz Nueva
ML Subterraneo: Hospital Virgen Macarena- Prado
San Sebastian-La Palmera

L3: Pino Montano-Hospital Virgen de Vaime ML Superficie: Pino Montano Norte-H.Virgen
Macarena y La Palmera- Hospital Virgen de Valme
L4: Circular ML Superficie
Metrocentro: San Bernardo-Torretriana ML Superficie
Lineas: Tipologia
L2c: Aeronautica-Plaza Nueva ML Superficie
L3: Pino Montano-Hospital Virgen de Valme ML Superficie
L4: Circular ML Superficie
Metrocentro: San Bernardo-Torretriana ML Superficie

Alternativa 8: Solucion Mixta y diferente esquema de Explotacion (linea 2b)

Lineas: Tipologia
ML Subterraneo: Ctra. Amarilla-Kansas City, cruce
con SE-30y Plaza Espaia-La Palmera

L2b: Aerondutica-Hospital Virgen de Valme ML Superficie: Aeronautica-Ctra. Amarilla y Kansas
City-Plaza Espafia y La Palmera-Hospital Virgen de
Valme

ML Subterraneo: Hospital Virgen Macarena- Prado
San Sebastian-La Palmera

L3: Pino Montano-Hospital Vi de Val . .
ino Viontano-Hospttal Virgen de Vaime ML Superficie: Pino Montano Norte-H.Virgen
Macarena y La Palmera- Hospital Virgen de Valme
L4: Circular ML Superficie
Metrocentro: San Bernardo-Torretriana ML Superficie
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4.1.2.2. Analisis: Identificacion y valoracion de los impactos

En este apartado se valoraran las alternativas estudiadas, fijando unos criterios que sirvan para la

realizacion de un analisis comparativo a través de un analisis multicriterio simplificado.

El primer paso de la metodologia serd determinar los aspectos y criterios utilizados en el andlisis

asignandole un rango de valoracién a cada uno de ellos que permita valorar las distintas alternativas.

En segundo lugar, se indicara el impacto de cada uno de los aspectos mediante un peso que sirva para
mayorar o minorar cada uno de los criterios segin su importancia en el andlisis.

Para que la valoracion de cada aspecto sea independiente del numero de criterios que se consideren,
una vez aplicado el peso de los distintos aspectos, se dividiran los valores obtenidos entre el nimero
de criterios considerados. Asi, si en la evaluacion de un determinado aspecto se consideran 4 criterios,
la valoracion de cada uno se dividira por cuatro, de manera que cada valoracidén tenga un peso

homogéneo.

Finalmente, se obtendra la valoracién de cada una de las alternativas que permita determinar cual sera
la mas conveniente.

Es decir, el proceso es el siguiente:

- Eleccion de aspectos.

- Eleccion de criterios dentro de cada aspecto.

- Definicion de rangos de valoracién para cada criterio, y valoracién para cada rango.
- Aplicacién de peso en funcién del aspecto.

- Normalizacién en funcién del nimero de criterios considerados.

- Obtencién de la valoracion final de la alternativa.

4.1.2.2.1 Aspectos y Criterios de evaluacion
Las alternativas consideradas se han evaluado desde varios aspectos diferentes:

e Aspectos Econdmicos
e Aspectos Funcionales
e Afecciones a otros modos de transporte

e Aspectos Urbanisticos

Con el objetivo de determinar que alternativa presenta un mejor comportamiento en cada aspecto y

también desde un punto de vista global.

Dentro de cada aspecto se han distinguido una serie de criterios que permiten analizar las alternativas
consideradas, a continuacién se recoge la relacién de los mismos:

Aspectos Econdmicos

e Inversion en Infraestructura

e Coste de Operacion
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Aspectos Funcionales

e Poblacién a 300 y 600 metros

e Empleo en radios de 300 y 600 metros
e Demanda diaria Captada

e Velocidades Comerciales

e Ahorro global de tiempo

e Numero total de transbordos

e Capacidad Servicio Publico
Afecciones a otros modos de transporte

e Limitacidon del estacionamiento

e Reduccidn de capacidad del viario
Aspectos Urbanisticos

e |mpacto Visual

e Afeccion por ruido y vibraciones
4.1.2.2.2 Definicion de indicadores

Cada uno de los criterios definidos anteriormente tiene asociado un indicador que permite hacer una
valoracion cuantitativa del efecto de cada alternativa en cada uno de los aspectos determinados
anteriormente.

Los valores obtenidos para cada criterio permiten la clasificacion de los mismos segun la siguiente

escala:

X > superior

superior > X > inferior

inferior > X

Donde X serd el valor del criterio considerado para cada alternativa planteada y los valores frontera
(superior e inferior) se calculara para cada criterio en funcién del valor maximo y minimo obtenido en
las alternativas, se calculara la diferencia entre ambos y se dividird entre 8 (nimero correspondiente
a las alternativas) se obtendrd el porcentaje que supone este valor frente a la media y serd el que se
utilice para fijar el valor inferior y superior dependiendo si se suma o resta este porcentaje a la media,
esto es:

Valores frontera= Valor Promedio alternativas +/- (Valor mdximo-valor minimo) / n® alternativas

Se dard un rango de valoracidn para la clasificacion BUENO, MEDIO, MALO de cada indicador, que se
ponderara con el resto de los criterios pertenecientes al mismo aspecto a valorar y a los que se dara
un peso segun la importancia del aspecto al que pertenezcan.

N
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Tabla 16. Valores asignados clasificacion Bueno, Medio y Malo de los criterios

VALOR VALOR VALOR

CRITERIOS APARTADOS BUENO MEDIO MALO
Aspectos Econdmicos Inversidn infraestructura 7 5 1
Aspectos Econdmicos Coste de Operacién 5 3 1
Aspectos Funcionales Poblacidn servida a 300 metros 7 5 1
Aspectos Funcionales Poblacidn servida a 600 metros 5 3 1
Aspectos Funcionales Empleo en radios de 300 metros 7 5 1
Aspectos Funcionales Empleo en radios de 600 metros 5 3 1
Aspectos Funcionales Demanda Captada 7 5 1
Aspectos Funcionales Velocidades comerciales 7 5 1
Aspectos Funcionales Ahorro de tiempo en transporte publico por viaje 5 3 1
Aspectos Funcionales Numero medio de transbordos 3 2 1
Aspectos Funcionales Capacidad Servicio Publico 3 2 1
Afecciones a otros modos de transporte | Reduccion de capacidad del viario 3 2 1
Afecciones a otros modos de transporte | Reduccion de aparcamiento 3 2 1
Aspectos urbanisticos Impacto Visual 3 2 1
Aspectos urbanisticos Afeccidn por ruido y vibraciones 3 2 1

El valor para la clasificacion BUENO, MEDIO Y MALO se ha asignado conforme a la importancia del
criterio dentro del aspecto al que pertenece y que puede influir en mayor medida en la decision de
ejecucion de una alternativa frente a otra. Para ello se han establecido tres niveles de importancia:

Nivel Importancia Bueno Medio Malo
Alto 7 5 1
Medio 5 3 1
Bajo 3 2 1

De esta manera se considera como criterios de importancia alta la inversiéon en la infraestructura que
condicionara el que se ejecute o no, la poblacién y empleo cubierto a 300 metros, la demanda captada
y la velocidad comercial criterios que mas influyen en la funcionalidad de la solucién adoptada y que
deberan de dar respuesta eficaz a las necesidades de la ciudad.

Los criterios de importancia media que influyen en la decisién de ejecucidn de una u otra alternativa
pero que condicionan en menor medida que los anteriores son dentro de los aspectos econdmicos el
coste de operacién y dentro de los aspectos funcionales la poblacidn y empleo servido a 600 metros,
ahorro de tiempo en transporte publico por viaje que si bien es importante se considera de mayor
importancia el criterio de velocidad comercial.

El resto de criterios se consideran de importancia baja ya que condicionan en menor medida la
ejecucion de una alternativa frente a otra. Asi por ejemplo el nimero medio de trasbordos en todas
las alternativas en muy similar por lo que no influird demasiado en la eleccion de una frente a otra, la
capacidad de servicio publico de todas las alternativas cubriria las necesidades de demanda de la
ciudad por lo que no se considera que condicione altamente la eleccién, las afecciones a otros modos
afectan principalmente al vehiculo privado del cual se quiere racionalizar su uso y los aspectos
urbanisticos: impacto visual, ruido y vibraciones no tendran un impacto muy negativo sobre la ciudad
y de serlo se podra actuar sobre ellos para minimizar dicho impacto.
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Se describen a continuacién los criterios empleados para la realizacién del analisis multicriterio, asi
como los rangos de valoracion de cada uno de ellos y los valores que adoptan para cada alternativa
planteada.

4.1.2.2.3 Aspectos economicos

Inversion en Infraestructura

Este criterio se cuantifica determinando la inversidon estimada para la realizacion de las infraestructuras
necesarias para cada una de las alternativas planteadas sin tener en cuenta la inversidn en material
movil.

Dado que cada proyecto tiene sus peculiaridades y condicionantes constructivos y la inversién varia de
unos a otros se ha optado por calcular un precio medio por kildémetro construido segun la tipologia de
la infraestructura, en base a informacidn recopilada de otros proyectos realizados en Espaia en los

ultimos anos.

Tabla 17. Costes infraestructuras metro subterraneo

Metro subterraneo Coste (millones €) | Longitud (km) M€/km
Ampliacién L2 Metro Bilbao 58,1 1,67 34,8
Linea 1 Metro Sevilla* 584 18,1 32,3
Ampliacion Linea 1 Metro Madrid (Congosto — Ensanche de 158,69 3105 511
Vallecas)

Ampliacion Linea 2 Metro Madrid (Ventas — La Elipa) 73,03 1,613 45,3
Ampliacion linea 3 Metro Madrid (Legazpi-Villaverde Alto) 454,44 8,704 52,2
Ampliacion linea 5 Metro Madrid (Canillejas — Alameda de 145,78 2417 60,3

Osuna)
Ampliacion linea 7 Metro Madrid (Las Musas — Coslada-San 519,53 12,09 43,0
Fernando de Henares)
Linea 1y 2 de Metro Malaga (tramo subterraneo) ** 524 8,7 60,2
PROMEDIO 47

* Inversion final en Obra civil e instalaciones

** Inversion en el tramo subterrdneo de la Linea 1, Linea 2 y recinto de talleres y cocheras

Tabla 18. Costes infraestructuras metro en superficie

Metro superficie Coste (millones €) | Longitud (km) | M€/km
Metrocentro Sevilla (San Bernardo-Santa Justa) 35,6 2,06 17,3
Linea 2 Alicante (San Vicente del Raspeig) 100 12 8,3
Metro ligero Tenerife 129,5 12,4 10,4
Tramvia Metropolita BCN (Diagonal-Baix Llogrebat) 230 15,8 14,6
Tramvia Metropolita BCN (San Marti-Besos) 205 14,1 14,5
Tranvia Zaragoza 202 12,8 15,8
Metro ligero Pozuelo (Madrid) 116,4 8,67 13,4
Metro ligero Las Tablas (Madrid) 238,72 5,4 44,2
PROMEDIO 17
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Tabla 19. Costes infraestructuras BTR (Bus Transito Rapido)
BTR Coste (millones €) | Longitud (km) | M€/km
Tram Castellon 70 7,765 9,0
Las Palmas (Metroguagua) 65,8 11,2 5,9
BRT Nantes 62,8 7,5 8,4
PROMEDIO 8

En base a estos costes por kildmetros medio segun tipologia y teniendo en cuenta la longitud de los
trazados proporcionada por el Sistema de Informacién geografica (GIS) se ha calculado la inversién en
infraestructura aproximada para cada alternativa.

Tabla 20. Inversion en infraestructuras de las alternativas

BRT Superficie Subterraneo
Alternativa Longitud km (E::ITZ) Longitud km (f:;;f::) Longitud km (fnc:;f::) TOTAL
Alternativa 1 46,35 359 2,06 36 395
Alternativa 2 48,41 839 839
Alternativa 3 2,06 36 46,35 2.197 2.232
Alternativa 4 41,46 718 6,95 329 1.048
Alternativa 5 48,75 844 6,95 329 1.174
Alternativa 6 41,46 718 6,95 329 1.048
Alternativa 7 48,41 839 0,00 - 839
Alternativa 8 41,46 718 6,95 329 1.048

Una menor inversién en infraestructura indica mejor predisposicion de una alternativa frente a otras.

El rango de valoracién se determinard, como se ha comentado anteriormente, calculando los valores
frontera que seran igual al promedio +/- diferencia entre el valor maximo y minimo obtenido dividido
por el nimero de alternativas:

Promedio alternativas 1.078 Diferencia Maximo-Minimo 1.837
Valor maximo 2.232 Diferencia/N¢ de alternativas 230
Valor minimo 395 % sobre promedio 21%

Inversion infraestructura < Invers.Infraest. media -21%

Invers.Infraest. media +21% > Inversidn infraestructura > Invers.Infraest. media - 21%

Inversidn infraestructura > Invers.Infraest. media +21%

Dando una mayor puntuacién cuanto menor sea la inversién necesaria para las infraestructuras

RANGOS VALORACION
VALOR BUENO Inversiodn infraestructura < 848 7
VALOR MEDIO 1.307 > Inversion infraestructura > 848 5
VALOR MALO Inversion infraestructura > 1.307 1
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Coste de Operacion

El coste de operacidn es el asociado principalmente al consumo energético y de personal de operacién.
Para el calculo de este criterio se tomaran los siguientes costes de explotacion por veh.-km,
correspondientes a distintos proyectos de las tipologias que se consideran buscando aquellos

referentes a la ciudad de Sevilla:

Tabla 21. Costes de Explotacidn considerados segun tipologia

Tipologia Coste/veh.-km
BRT (€/veh-km) 2,95
ML Superficie (€/veh-km) 7,2
ML Subterraneo (€/veh-km) 10,5

En cuanto a los costes de explotacion del BTR se ha considerado los datos recogidos en el Estudio
previo y anadlisis de alternativas y viabilidad de la linea de transito rdpido (BTR) Sevilla Este — Centro
Nervion de diciembre 2017, considerando sdlo los costes relacionados con el personal y el combustible
asi como los vehiculos-kilémetro recorridos anuales para obtener el ratio coste/veh.-km.

Para el Metro ligero en superficie se ha tomado el dato recogido en el Plan Especial de la Plataforma
Reservada del Metro Ligero de Sevilla. Tramo San Bernardo — Santa Justa de 2018, considerando los
costes de operacidn (personal y consumo energético) y vehiculos-kildmetro anuales para sacar el ratio.

Respecto al Metro ligero Subterrdneo se ha tomado el coste vehiculo-kildmetro considerado para el
modelo, recogido en el Proyecto Constructivo de la Linea 3 del Metro de Sevilla de la Junta de
Andalucia.

Se determinan para cada alternativa planteada los vehiculos-kilbmetro anuales considerando la
longitud total de los recorridos, la frecuencia media de paso y el periodo de funcionamiento, tomando
300 dias habiles anuales y los horarios de Metrocentro y Linea 1 de metro actuales, es decir de 6:00-
23:30 y de 6:30 -23:00 respectivamente.

Una vez determinados los veh-km anuales se han aplicado los ratios de coste para cada tipologia
obteniendo los costes de explotacién correspondientes al consumo energético y de personal de

operacién y los costes/veh.-km del total de la red para cada alternativa:

Tabla 22. Costes de explotacion de las alternativas

Alternativa Veh.- km Coste Operacional Anual (€) | Coste/veh-km
Alternativa 1 4.118.593 13.706.987 3,33
Alternativa 2 4,118.593 29.653.870 7,20
Alternativa 3 4,118.523 37.396.989 9,08
Alternativa 4 4,118.523 31.510.377 7,65
Alternativa 5 4.,885.595 37.033.301 7,58
Alternativa 6 4.480.677 34.117.888 7,61
Alternativa 7 4.480.677 32.260.875 7,20
Alternativa 8 4.944.447 38.044.792 7,69

Menores costes de operacion anual indican mejor predisposicion de una alternativa frente a otras.
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El rango de valoracion se determinara de la siguiente manera, segun se ha explicado anteriormente:

Promedio 31.715.635 Diferencia Max-Min 24.337.805
Maximo 38.044.792 Diferencia/N? alternativas 3.042.226
Minimo 13.706.987 % sobre la media 10%

Coste Operacional anual < Coste Oper. anual medio -10%

Coste Oper. anual medio +10% > Coste Operacional anual > Coste Oper. anual medio - 10%

Coste Operacional anual > Coste Oper. anual medio +10%

Dando una mayor puntuacién cuanto menor sea el coste de explotacién anual

RANGOS VALORACION
VALOR BUENO Coste Oper. anual medio < 28.673.409
VALOR MEDIO 34.757.860 > Coste Oper. anual medio > 28.673.409 3
VALOR MALO Coste Oper. anual medio > 28.673.409 1

4.1.2.2.4 Aspectos funcionales

Poblacién servida a 300 y 600 metros

Uno de los principales criterios para valorar la funcionalidad de un modo de transporte publico es la
poblacién que podria llegar a beneficiarse.

Para ello se determina con la ayuda del Sistema de informacién Geografica (GIS) la poblacién que segin
las secciones censales de 2017 quedan dentro de un radio de cobertura de 300 y 600 metros,
equivalente respectivamente a un tiempo de desplazamiento a pie de 5 y 10 minutos, considerado
desde las paradas de las lineas propuestas en cada alternativa.

Tabla 23. Poblacién servida a 300 y 600 metros para las alternativas

Alternativa | Poblacion servida a 300 metros (hab.) | % | Poblacion servida a 600 metros (hab.) | %
Alternativa 1 259.733 | 38% 554.219 | 80%
Alternativa 2 259.733 | 38% 554.219 | 80%
Alternativa 3 259.733 | 38% 554.219 | 80%
Alternativa 4 259.733 | 38% 554.219 | 80%
Alternativa 5 298.951 | 43% 576.624 | 84%
Alternativa 6 267.241 | 39% 555.598 | 81%
Alternativa 7 267.241 | 39% 555.598 | 81%
Alternativa 8 256.243 | 37% 553.234 | 80%

Por tanto, mayores cifras de poblacién cubierta indican mejor predisposicion de una alternativa frente
a otras.

El rango de valoracidon se determinara de la siguiente manera:

Para 300 metros
Promedio 266.076 Diferencia Max-Min 42.708
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Maximo 298.951 Diferencia/N? alternativas 5339
Minimo 256.243 % sobre la media 2,0%

Para 600 metros

Promedio 557.241 Diferencia Max-Min 23.390
Maximo 576.624 Diferencia/N? alternativas 2924
Minimo 553.234 % sobre la media 1,0%

Poblacién servida a 300m > Pob. servida media +2%

Pob. servida media +2% > Poblacion servida a 300m > Pob. servida media - 2%

Poblacion servida a 300m < Pob. servida media -2%

Poblacion servida a 600m> Pob. servida media +1%

Pob. servida media +1% > Poblacion servida a 600m> Pob. servida media - 1%

Poblacion servida a 600m< Pob. servida media -1%

Dando una mayor puntuacion a mayor poblacidn servida y siendo las puntaciones asignadas a la

cobertura a 300 metros mayores que a 600 metros debido a que el primero es un
potente de la funcionalidad.

indicador mas

VALOR BUENO Poblacion servida a 300 m > 271.415 7
VALOR MEDIO 271.415 > Poblacién servida a 300 m > 260.738 5
VALOR MALO Poblacion servida a 300 m < 260.738 1
VALOR BUENO Poblacion servida a 600 m > 560.165 5
VALOR MEDIO 560.165 > Poblacion servida a 600 m > 554.318 3
VALOR MALO Poblacién servida a 600 m < 554.318 1

Empleos en radios de 300 y 600 metros

Al igual que el criterio anterior nos indica cuantos empleos se encuentran a 300 y 600 metros de una

parada de las lineas que se proponen en cada alternativa.

Para valorar este criterio se calcula la superficie construida segun recoge el Catastro de los diferentes

usos que se encuentran dentro de los radios de 300 y 600 metros desde las paradas de las alternativas

planteadas. A partir de estas superficies y aplicando los siguientes ratios de empleos/100 m? segtin uso

de suelos se estiman los nimeros de empleos cubiertos.

Tabla 24. Ratios empleo segiin m? de usos de suelo

Uso Empleos/100 m?
Residencial 0,125
Oficinas 4
Industrial 0,5
Servicio Publico 3,5
Comercial 2,5
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Tabla 25. Superficie segun usos de suelo a 300 y 600 metros
Alternativas | Distancia Residencial Oficinas Industrial | Servicio Publico Comercial
(m?) (m?) (m?) (m?) (m?)
300 metros 16.209.637 1.583.353 296.883 3.107.674 1.385.084
Alternativa 1
600 metros 33.191.850 2.087.595 1.194.006 6.120.916 2.168.933
300 metros 16.209.637 1.583.353 296.883 3.107.674 1.385.084
Alternativa 2
600 metros 33.191.850 2.087.595 1.194.006 6.120.916 2.168.933
300 metros 16.209.637 1.583.353 296.883 3.107.674 1.385.084
Alternativa 3
600 metros 33.191.850 2.087.595 1.194.006 6.120.916 2.168.933
300 metros 16.209.637 1.583.353 296.883 3.107.674 1.385.084
Alternativa 4
600 metros 33.191.850 2.087.595 1.194.006 6.120.916 2.168.933
300 metros 18.293.713 1.593.812 455.950 3.215.285 1.428.392
Alternativa 5
600 metros 34.331.701 2.115.565 1.411.434 6.182.215 2.229.246
300 metros 16.712.706 1.585.943 300.071 3.153.029 1.402.860
Alternativa 6
600 metros 33.271.304 2.087.595 1.194.263 6.132.884 2.169.143
300 metros 16.712.706 1.585.943 300.071 3.153.029 1.402.860
Alternativa 7
600 metros 33.271.304 2.087.595 1.194.263 6.132.884 2.169.143
300 metros 15.953.832 1.549.545 292.909 3.099.829 1.278.332
Alternativa 8
600 metros 33.123.551 2.087.595 1.193.889 6.120.115 2.168.499

Teniendo en cuenta las superficies y los ratios se estiman los empleos a 300 y 600 metros que cubriria
cada una de las alternativas planteadas:

Tabla 26. Empleos cubiertos a 300 y 600 metros segun las alternativas

Alternativa Empleos a 300 metros Empleos a 600 metros
Alternativa 1 228.476 399.419
Alternativa 2 228.476 399.419
Alternativa 3 228.476 399.419
Alternativa 4 228.476 399.419
Alternativa 5 237.144 406.703
Alternativa 6 231.256 399.944
Alternativa 7 231.256 399.944
Alternativa 8 223.841 399.294
A mayores cifras de empleo cubiertos mejor predisposicidon de una alternativa frente a otras.
El rango de valoracion se determinara de la siguiente manera:
Para 300 metros
Promedio 229.675 Diferencia Max-Min 13.303
Maximo 237.144 Diferencia/N2 alternativas 1663
Minimo 223.841 % sobre la media 0,7%
153
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Para 600 metros
Promedio 400.445 Diferencia Max-Min 7.409
Maximo 406.703 Diferencia/N2 alternativas 926
Minimo 399.294 % sobre la media 0,2%

Empleos a 300 metros> Empleos medios +0,7%

Empleos medios +0,7% > Empleos a 300 metros> Empleos medios - 0,7%

Empleos a 300 metros< Empleos medios -0,7%

Empleos a 600 metros> Empleos medios +0,2%

Empleos medios +0,2% > Empleos a 600 metros> Empleos medios - 0,2%

Empleos a 600 metros< Empleos medios -0,2%

Asignando como en el indicador anterior, mayor puntuacion a los empleos a 300 metros que a 600

metros por el impacto en la funcionalidad que representa.

VALOR BUENO

Empleos a 300 metros >231.338

VALOR MEDIO

231.338 > Empleos a 300 metros > 228.012

VALOR MALO

Empleos a 300 metros < 228.012

VALOR BUENO

Empleos a 600 metros > 401.371

VALOR MEDIO

401.371 > Empleos a 600 metros > 399.519

VALOR MALO

Empleos a 600 metros < 399.519

Demanda diaria captada

En este criterio se valorara la demanda diaria captada por el total de las lineas de media/alta capacidad

en las diferentes alternativas segun los datos obtenidos en el modelo de transportes realizado para la

ciudad de Sevilla, con las consideraciones citadas anteriormente simulando uUnicamente las

alternativas que se plantean sin considerar ninguna de las otras actuaciones propuestas en el presente

documento del plan por lo que los datos de captacion obtenidos seran inferiores a los que se

obtendran en la evaluacion final del plan en la que consideraran el conjunto de medidas propuestas

para cada uno de los escenarios. Se ha considerado el afio horizonte 2030 en el que se habran

producido algunos de los desarrollos urbanisticos futuros recogidos en el PGOU de Sevilla.

Los resultados de captacion de cada una de las lineas segun la alternativa se recogen en la siguiente

tabla:

Tabla 27. Detalle demanda diaria captada por linea en cada alternativa

Alternativas Linea 1 Linea 2 Linea 3 Linea 4 Linea 5 Metrocentro | TOTAL
Escenario Base | 35.240 - - - - 12.654 47.894
Alternativa 1 25.740 28.628 61.794 47.129 - 19.598 182.889
Alternativa2 25.935 29.243 64.461 49.225 - 19.297 188.161
Alternativa3 27.864 31.845 71.248 57.064 - 18.820 206.841
Alternativa4d 29.164 27.326 69.025 47.878 - 19.618 193.011
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Alternativas Linea 1 Linea 2 Linea 3 Linea 4 Linea 5 Metrocentro | TOTAL
Alternativa5 30.177 30.458 62.095 42.808 34.502 19.605 219.645
Alternativab 29.973 40.137 66.322 45.782 - 36.814 219.028
Alternativa7 29.045 38.863 62.220 46.451 - 37.593 214.172
Alternativa8 30.311 40.935 60.610 43.367 - 48.979 224.202

Tabla 28. Demanda captada por las lineas en las distintas alternativas

Alternativas Demanda diaria Captada
Alternativa 1 182.889
Alternativa2 188.161
Alternativa3 206.841
Alternativad 193.011
Alternativa5 219.645
Alternativa6 219.028
Alternativa7 214.172
Alternativa8 224.202

Por tanto, a mayor demanda diaria captada mejor predisposicién de una alternativa frente a otras.

El rango de valoracion se determinara de la siguiente manera:

Promedio 205.994 Diferencia Max-Min 41.313
Maximo 224.202 Diferencia/N? alternativas 5164
Minimo 182.889 % sobre la media 2,5%

Demanda diaria captada > Demanda captada media +2,5%

Demanda captada media +2,5% > Demanda diaria captada > Demanda captada media -2,5%

Demanda diaria captada < Demanda captada media -2,5%

La puntuacion asignada a cada valor es la siguiente teniendo un valor alto debido a la importancia de
este indicador

VALOR BUENO Demanda diaria captada > 211.158
211.158 > Demanda diaria captada > 200.830

Demanda diaria captada < 200.830

VALOR MEDIO
VALOR MALO

Velocidades comerciales

La velocidad comercial es la velocidad media de operacidn considerando el tiempo de las paradas
intermedias y los tiempos de operacidn, por tanto se calculara dividiendo la distancia entre extremo y
extremo y el tiempo empleado para recorrerlo considerando los tiempos de parada y de operacion.

Como se ha dicho anteriormente, se han fijado para las distintas tipologias de modos de transporte
consideradas en las alternativas planteadas las siguientes velocidades comerciales:
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Tabla 29. Velocidad comercial asignadas a cada tipologia

Tipologia Velocidad comercial (km/h)
BRT 20
ML Superficie 22
ML Subterraneo 30

A partir de los datos anteriores se ha calculado el tiempo de recorrido medio de cada linea segun la
alternativa planteada y para poder evaluar la red completa se ha obtenido la velocidad comercial
media del total de la red con todas las lineas (considerando también el Metrocentro actual, lo que baja
ligeramente la velocidad de la red), a partir de la longitud total por sentido de cada una de las lineas
de red y el tiempo de recorrido total de extremo a extremo de cada linea.

Tabla 30. Velocidad comercial media de la red para cada alternativa

Alternativa Longitud total de lared | Tiempo total de recorrido | Velocidad comercial media de la
(km) (h) red (km/h)
Alternativa 1 50,61 2,64 19,17
Alternativa 2 50,61 2,43 20,83
Alternativa 3 50,61 2,08 24,35
Alternativa 4 50,61 2,35 21,58
Alternativa 5 59,55 2,75 21,64
Alternativa 6 54,88 2,54 21,61
Alternativa 7 54,88 2,62 20,92
Alternativa 8 60,61 2,77 21,86

Una mayor velocidad comercial indica una mayor funcionalidad de la red de transporte y por tanto una
mejor predisposicion de una alternativa frente a otras.

El rango de valoracion se determinara de la siguiente manera:

Promedio 21,5 Diferencia Max-Min 5,2
Maximo 24,4 Diferencia/N¢ alternativas 0,6
Minimo 19,2 % sobre la media 3,0%

Vel.comercial > Vel. comercial media+3%

Vel. comercial media+3% > Vel.comercial > Vel. comercial media-3%

Vel. comercial media-3% > Vel.comercial

Asignando la mayor puntuacion a las alternativas con mayor velocidad comercial media de la red

VALOR BUENO Vel.comercial > 22,14 7
VALOR MEDIO 22,14 > Vel.comercial > 20,85
VALOR MALO Vel.comercial < 20,85
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Ahorro global de tiempo

Consiste en el ahorro de tiempo de viaje global de toda la red de transporte publico respecto de la
situacion actual, este dato también se obtiene de los resultados de la simulacién realizada en el modelo
de transportes de las distintas alternativas planteadas consideradas de forma independiente al resto

de actuaciones propuestas en el Plan y con las consideraciones citadas anteriormente.

Se mostrara el ahorro de tiempo por viaje, calculado como el ahorro de tiempo en transporte publico
dividido por la demanda total (viajes) de cada alternativa planteada.

Tabla 31. Ahorro de tiempo por viaje de cada alternativa

Alternativas A.horro total de Ahorro de’tie.mpo en Ahorro Fiempo e.n .trans.porte
tiempo (horas) transporte publico (horas) publico por viaje (min)
Alternativa 1 19.266 13.418 4,40
Alternativa 2 21.196 15.865 5,06
Alternativa 3 28.152 22.273 6,46
Alternativa 4 22.705 17.094 5,31
Alternativa 5 25.908 19.977 5,46
Alternativa 6 26.354 20.350 5,57
Alternativa 7 24.708 18.864 5,28
Alternativa 8 25.357 19.655 5,26

Un mayor ahorro de tiempo indica una mayor funcionalidad de la red de transporte publico
aumentando asi sus ventajas para competir con el vehiculo privado, por tanto a mayor ahorro mejor
predisposicidén de una alternativa frente a otras.

El rango de valoracion se determinard de la siguiente manera:

Promedio 5,4 Diferencia Max-Min 2,1
Maximo 6,5 Diferencia/N¢ alternativas 0,3
Minimo 44 % sobre la media 4,8%

Ahorro total tiempo en transporte publico por viaje > Ahorro total medio en transp.publico
por viaje +4,8%
Ahorro total medio en transp.publico por viaje +4,8% > Ahorro total tiempo en transporte
publico por viaje > Ahorro total medio en transp.publico por viaje -4,8%
Ahorro total tiempo en transporte publico por viaje < Ahorro total medio en transp.publico
por viaje -4,8%

Se le asigna una mayor puntuacién a mayor ahorro de tiempo, considerando que este criterio tiene
un nivel de importancia media dentro de los aspectos funcionales que condiciona menos la eleccién
gue otros aspectos como la velocidad comercial muy relacionado con el ahorro de tiempo.

VALOR BUENO Ahorro total tiempo en transporte publico por viaje > 5,61
VALOR MEDIO 5,61 > Ahorro total tiempo en transporte publico por viaje > 5,09 3
VALOR MALO Ahorro total tiempo en transporte publico por viaje < 5,09
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Numero total de transbordos

Un viaje puede realizarse en una o varias etapas. En cada etapa se utiliza un Unico modo de transporte,
y, en el caso del transporte publico, una uUnica linea de transporte. Los transbordos son el paso de un
modo de transporte a otro, o de una linea a otra, y se realizan a pie. Los transbordos no se consideran

como etapa a pie.

Se ha obtenido el dato del niumero total de transbordos de la red de transporte publico de los
resultados ofrecidos por el modelo al simular cada alternativa planteada de forma independiente al
resto de actuaciones y con las consideraciones antes citadas.

Del nimero total de transbordos de la red de transporte publico y la demanda del transporte publico
(viajeros en transporte publico) se obtiene el nimero medio de transbordos que permitira conocer el
numero medio de etapas del viaje de cada viajero de transporte publico. Si este valor decrece indica
gue el numero de viajeros Unicos del transporte publico aumenta, es decir aumentan los viajes de una
Unica etapa en transporte publico. Por tanto si el n2 medio de transbordos es igual a 1 en cada viaje
en transporte publico se realizaria un transbordo de media, si es igual a 0,5 uno de cada dos viajes en
transporte publico seria en una sola etapa, si es 0,25 tres de cada cuatro viajes en transporte publico
serian de una sola etapa y si es 0 todos los viajes en transporte publico serian de una Unica etapa.

Tabla 32. Numero medio de transbordos de la red de transporte publica de cada alternativa

Alternativas Ne total de transbordos en TP Demanda N2 medio de transbordos en TP
Alternativa 1 48.128 182.889 0,26
Alternativa 2 48.273 188.161 0,26
Alternativa 3 53.024 206.841 0,26
Alternativa 4 49.479 193.011 0,26
Alternativa 5 55.840 219.645 0,25
Alternativa 6 51.451 219.028 0,23
Alternativa 7 50.513 214.172 0,24
Alternativa 8 53.240 224.202 0,24

Por tanto a menor nimero medio de transbordos mejor predisposicidn de una alternativa frente a
otras.

El rango de valoracion se determinara de la siguiente manera:

Promedio 0,25 Diferencia Max-Min 0,03
Maximo 0,26 Diferencia/N2 alternativas 0,004
Minimo 0,23 % sobre la media 1,4%

N2 medio transbordos < N2 medio transbordos media -1,4%

N2 medio transbordos media +1,4% > N2 medio transbordos > N2 medio transbordos media -1,4%

N2 medio transbordos > N2 medio transbordos media+1,4%
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Es por ello que la mayor valoracion la obtendran aquellas alternativas con el menor nimero medio de

transbordos

VALOR BUENO N2 medio transbordos < 0,246
VALOR MEDIO 0,253 > N2 medio transbordos > 0,246
VALOR MALO N medio transbordos > 0,253

Capacidad Servicio Publico

La capacidad de servicio publico se define como la capacidad asociada a cada tipologia de transporte
planteada en las distintas alternativas, entendiendo esto como el nimero de pasajeros capaces de ser
transportados por la red de transporte publico a la hora, esto da una idea de la capacidad de
generacion de oferta de transporte publico de cada una de las alternativas planteadas.

Tabla 33. Capacidad segun tipologia de modo de transporte (viajeros/sentido-hora)

" " . Frecuencia media Capacidad (viajeros/sentido-
Tipologia Capacidad (personas) (min) hora)
METRO LIGERO SEVILLA 260 6 2.600
BTR* 190 6 1.900

* Modelo CapaCity Mercedes Benz vehiculo articulado de 20 metros de longitud.

Tabla 34. Capacidad (viajeros/sentido-hora) de cada alternativa

Alternativas | Capacidad (personas) Frecuencia media (min) Capacidad (viajeros/sentido-hora)
Alternativa 1 190 6 1.900
Alternativa 2 260 6 2.600
Alternativa 3 260 6 2.600
Alternativa 4 260 6 2.600
Alternativa 5 260 6 2.600
Alternativa 6 260 6 2.600
Alternativa 7 260 6 2.600
Alternativa 8 260 6 2.600

A mayor capacidad de servicio mayor generacién de oferta de transporte publico y por ende mejor
predisposicion de una alternativa frente a otras.

El rango de valoracidon se determinara de la siguiente manera:

Promedio 2.250 Diferencia Max-Min 700,0
Maximo 2.600 Diferencia/N¢ alternativas 87,5
Minimo 1.900 % sobre la media 3,9%

Capacidad Servicio Publico > Capacidad Servicio Publico media+3,9%

Capacidad Servicio Publico media+3,9% > Capacidad Servicio Publico > Capacidad Servicio
Publico media-3,9%
Capacidad Servicio Publico media-3,9% > Capacidad Servicio Publico media
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Asignando la mayor valoracién a las alternativas con mayor Capacidad de servicio publico, si bien la
capacidad de servicio publico de todas las alternativas barajadas dard respuesta a las necesidades de
demanda de la ciudad por lo que el peso asignado corresponde al de los criterios de nivel de
importancia bajo.

VALOR BUENO Capacidad Servicio Publico > 2.338 3

VALOR MEDIO 2.338 > Capacidad Servicio Publico > 2.163 2

VALOR MALO Capacidad Servicio Publico < 2.163 1

4.1.2.2.5 Afecciones a otros modos de transporte

En el caso de las alternativas planteadas tanto con tipologia BTR como con Metro ligero en superficie
se plantea la implantacidn de plataforma reservada en el eje de la calle o avenida, dadas las ventajas
que ello supone en cuanto a la mejora de la velocidad comercial y a las condiciones de seguridad vial
de todos los usuarios de la red.

La implantacidn de esta plataforma en viales existentes demanda un espacio material que suele estar
ocupado por otros elementos.

Los criterios para la supresion de elementos del viario para alojar la plataforma son los siguientes:

e Espacios del viario publico urbano sin aprovechamiento concreto como son las zonas de las
medianas, parterres o paseos laterales, etc...

e Carriles de circulacién de vehiculos (siempre que exista mas de un carril por sentido de
circulacion)

e Aparcamientos

e Zonas verdes

e Acerados excepcionalmente y sélo en caso de disponer de anchura suficiente.

Limitacion del estacionamiento

Para garantizar el mantenimiento de al menos un carril por sentido de circulacion, hay tramos del
trazado de las lineas en los que es necesario reducir las bandas laterales de aparcamiento en viario
publico.

A partir de la estimacion de plazas de estacionamiento en via publica realizado en la fase de diagnéstico
del presente plan en el cual se geolocalizé mediante un procedimiento de fotointerpretacién de la
ortofotografia y cuantificé todos los estacionamientos en la via publica de la ciudad de Sevilla a través
de la herramienta GIS, se han calculado las plazas afectadas en cada una de las alternativas planteadas
con el apoyo del Sistema de Informacidn Geografica (GIS), observando los viales por los que discurren
los trazados de las alternativas planteadas con tramos en superficie.

N
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Tabla 35. Plazas de aparcamiento afectadas en cada alternativa

Alternativas Plazas aparcamiento afectadas
Alternativa 1 908

Alternativa 2 908

Alternativa 3 -

Alternativa 4 777

Alternativa 5 1352

Alternativa 6 777

Alternativa 7 908

Alternativa 8 777

Con el fin de perturbar lo menos posible el entorno, aquellas alternativas con menor nimero de plazas

afectadas, tendran una mejor predisposicion de una alternativa frente a otras.

El rango de valoracion se determinara de la siguiente manera:

Promedio 915 Diferencia Max-Min 575,0
Maximo 1.352 Diferencia/N¢ alternativas 71,9
Minimo 777 % sobre la media 7,9%

Reduccién aparcamiento < Reduccién aparcamiento media-7,9%

Reducciéon aparcamiento media+7,9% > Reduccion aparcamiento > Reduccion
aparcamiento media-7,9%

Reduccidon aparcamiento > Reduccién aparcamiento media+7,9%

La valoracion mayor se asigna a la mejor reduccion de aparcamiento, no teniendo mucho peso este
indicador en el conjunto de los aspectos a valorar ya que se priorizaran las medidas que favorezcan al
uso del transporte publico en detrimento del vehiculo privado en aras de impulsar una movilidad mas
sostenible.

VALOR BUENO Reduccién aparcamiento < 843
VALOR MEDIO 987 > Reduccién aparcamiento > 843
VALOR MALO Reduccion aparcamiento > 987

Reduccion de capacidad del viario

Segun los criterios descritos anteriormente respecto a la supresién de elementos del viario para alojar
la plataforma reservada, se estudiara los kilbmetros de carriles destinados al trafico de vehiculos que
se veran afectados para cada una de las alternativas planteadas en las que hay tramos en superficie

que discurran en plataforma reservada.

Para ello se han analizado los trazados de las lineas con el apoyo del Sistema de Informacidn Geografica
(GIS), observando y midiendo aquellos tramos en los no hay espacios del viario publico urbano sin
aprovechamiento concreto como medianas, parterres o paseos laterales siendo necesario reducir los
carriles de circulacién de vehiculos garantizando siempre que exista mas de un carril por sentido de

Temq @VS 161

Ingenieria e umsasioss

AErobado or el Ayuntamiento Pleno, en sesién extraordinaria celebrada el dia 12/05/2021
EL SECRETARIO GENERAL



ep

NoSpo
Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2030 del municipio de Sevilla AYUNTAMIENTO
Documento Estratégico (l). Propuestas. DE SEVILLA

circulacién. Se ha considerado un espacio necesario para alojar la plataforma de al menos 10 metros,
sefialando en la figura los tramos afectados por la reduccion de carriles de circulacidon para las
alternativas con tramos totales o parciales en superficie.
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Figura 79. Afecciones al viario de circulacién en los tramos en superficie
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En la remodelacidon de la seccidon transversal de la calle se ha considerado que como minimo se debe

mantener un carril por cada sentido de circulacién existente.

Tabla 36. Viario de circulacion afectado en las distintas alternativas

Alternativas Viario afectado (km)
Alternativa 1 18,7
Alternativa 2 18,7

Alternativa 3 -

Alternativa 4 12,6
Alternativa 5 21,7
Alternativa 6 12,6
Alternativa 7 18,7
Alternativa 8 12,6

Con la intencién de, en la medida de lo posible, no perturbar a los demds usuarios de la via las
alternativas con menor viario afectado tendran mayor predisposicion de una alternativa frente a otras

El rango de valoracion se determinara de la siguiente manera:

Promedio 14,5 Diferencia Max-Min 21,66
Maximo 21,7 Diferencia/N¢ alternativas 2,7
Minimo - % sobre la media 18,7%

Reduccién capacidad viario < Red. media capacidad viario-19%

Red. media capacidad viario+19% > Reduccidn capacidad viario > Red. media capacidad viario-19%

Red. media capacidad viario-19% > Reduccién capacidad viario

Si bien en cierto que como en el indicador anterior el usuario perjudicado por la reduccién del viario
sera fundamentalmente el vehiculo privado por tanto con el afan de impulsar una movilidad sostenible
y favorecer al transporte publico la valoracion de este indicador no tiene mucho peso.

VALOR BUENO Reduccién capacidad viario < 11,8 3

VALOR MEDIO 17,2 > Reduccidn capacidad viario > 11,8 2

VALOR MALO Reduccién capacidad viario > 17,2 1

4.1.2.2.6 Aspectos Urbanisticos

Impacto Visual

En el analisis del impacto sobre el paisaje hay que considerar el efecto causado por la intrusion visual
de elementos permanentes como puede ser la catenaria del metro ligero, la plataforma, las paradas y
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elementos temporales como la presencia del propio BTR o tranvia. Si bien es cierto que la integracion

urbana de ambas soluciones es muy buena.

Se analizard la longitud de los tramos de soluciones en superficie y se dard un peso al impacto segun
introduzca mas elementos permanentes como son las catenarias necesarias para el metro ligero en
superficie si bien es cierto que el disefio de las catenarias y luminarias puede pensarse como un
conjunto incorporando las luminarias en las catenarias o viceversa con el fin de ofrecer un aspecto que
se integre en el medio urbano.

Con el apoyo del Sistema de Informacién Geografica (GIS) se han calculado las longitudes del trazado
en superficie de las alternativas planteadas y se le ha otorgado un peso de impacto segun el nimero
de elementos permanentes que introduce, dando un 3 a la solucién de metro ligero en superficie
(elementos permanentes que introduce: catenaria, plataforma y paradas), 2 al BTR (elementos
permanentes que introduce: plataforma y paradas) y 1 al metro ligero subterraneo (elementos
permanentes que introduce: paradas)

Tabla 37. Impacto visual de cada alternativa

Alternativas Tipologia Longitud en superficie | Peso impacto Impacto visual

, BTR 48,41 2
Alternativa 1 — 103

Superficie 2,06 3

) Superficie 48,41 3
Alternativa 2 - 145

Subterraneo 0,00 1

) Superficie 2,06 3
Alternativa 3 - 53

Subterraneo 46,35 1

. Superficie 41,46 3
Alternativa 4 - 131

Subterraneo 6,95 1

. Superficie 48,75 3
Alternativa 5 - 153

Subterraneo 6,95 1

. Superficie 41,46 3
Alternativa 6 - 131

Subterraneo 6,95 1

. Superficie 48,41 3
Alternativa 7 - 145

Subterraneo 0,00 1

. Superficie 41,46 3
Alternativa 8 - 131

Subterraneo 6,95 1

A menor impacto visual mejor predisposiciéon de una alternativa frente a otras.

El rango de valoracion se determinara de la siguiente manera:

Promedio 124,1 Diferencia Max-Min 100,7
Maximo 153,2 Diferencia/N¢ alternativas 12,6
Minimo 52,5 % sobre la media 10,1%

Impacto visual < Impacto visual medio-10%

Impacto visual medio+10% > Impacto visual > Impacto visual medio-10%

Impacto visual medio+10% < Impacto visual
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Se asigna la mayor valoracién a la alternativa de menor impacto visual, dandole un peso medio dentro

del aspecto.

VALOR BUENO Impacto visual < 112 3
VALOR MEDIO 137 > Impacto visual > 112 2

VALOR MALO Impacto visual > 137 1

Afeccidn por ruido y vibraciones

Para valorar la afeccién derivada de la contaminacion acustica se ha calculado la poblacién
potencialmente afectada a partir de los datos de las secciones censales de 2017 y considerando una
franja desde el eje del trazado de 50 metros hacia cada lado en los tramos en superficie de las
diferentes alternativas planteadas con el apoyo de la herramienta GIS. Los impactos provocados por
el ruido sera el inducido por el transito de los metros o BTR.

Si bien es cierto que en el metro ligero en superficie se consiguen niveles de ruido relativamente bajos
(65 a 68 dbA en el interior y 75 a 78 dbA en el exterior) gracias a diversas actuaciones tanto en la
infraestructura de rodadura como en el disefio y construccién del material movil.

Tabla 38. Poblacién potencialmente afectada de ruido y vibraciones para cada alternativa

Alternativas Poblacion potencialmente afectada (hab.)
Alternativa 1 45.833

Alternativa 2 45.833

Alternativa 3 -

Alternativa 4 30.694

Alternativa 5 39.134

Alternativa 6 30.694

Alternativa 7 45.833

Alternativa 8 30.694

Cuanto menor sea la poblacidn potencialmente afectada, mejor predisposicién de una alternativa
frente a otras.

El rango de valoracion se determinara de la siguiente manera:

Promedio 38.387,9 Diferencia Max-Min 45.833,0
Maximo 45.833,0 Diferencia/N2 alternativas 5.729,1
Minimo - % sobre la media 14,9%

Poblacion afectada < Poblacion afectada media-15%

Poblacion afectada media+15% > Poblacion afectada > Poblacidn afectada media-15%

Poblacion afectada media+15% < Poblacidn afectada
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Esta afeccion no tiene un peso muy elevado en la valoracion de los distintos aspectos debido a que el
metro ligero en superficie o BTR no produce un ruido excesivo si se compara con el coche convencional
y la capacidad para transportar gente es mucho mayor. Segun recoge la Agencia Europea del Medio
Ambiente un automavil a 50 km/h a 7,5 metros produce entre 60-80 dbA.

VALOR BUENO Poblacidn afectada< 32.659

VALOR MEDIO 44.117 > Poblacién afectada > 32.659

VALOR MALO Poblacion afectada > 44.117 1
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4.1.2.3. Anadlisis Multicriterio

A continuacion se recoge los resultados del andlisis multicriterio realizado para determinar que
alternativa es la mejor valorada segun los criterios establecidos en los apartados anteriores.

Para tener en cuenta la importancia relativa de cada aspecto, se han asignado unos pesos en un rango
del 1-9 a cada uno de ellos, correspondiendo el 1 al menor peso y el 9 al mayor. Para que la asignacion
de estos pesos sea lo mas objetiva posible, se ha recurrido al método Delphi o panel de expertos.

Este método consiste en reunir un panel de

PASOS DEL METODO DELPHI| expertosa los que se somete a un cuestionario,

tras analizar los resultados, se entrega este

SECUNDA Ly, analisis al grupo de expertos y se les pide que
vuelvan a responder al cuestionario. El objetivo
consiste en tratar de llegar a un consenso entre

6 los cuestionarios recibidos.

» Los pasos que se han seguido para aplicar el

RESULTAC 5 v método han sido:
Definir el tema: En este caso la Red de
o 3

Transporte de Alta/Media Capacidad para la
ciudad de Sevilla, objetivo dar un peso objetivo

DISTRIBUIR EFINIR EL PANEL

EL CUESTIONA DE EXPERTOS a los aspectos de valoracién considerados en

un analisis multicriterio de distintas tipologias
planteadas.

Elaboracién del cuestionario: Se ha preparado un breve cuestionario, en el que se presenta el tema
gue se aborda y el objetivo a conseguir. Para ello se detallan los criterios que se cuantifican en cada
uno de los aspectos a valorar.

Definir el panel de expertos o participantes en la encuesta: se ha contado con un panel de expertos
formado por once técnicos especialistas en movilidad, transporte publico y trafico.

Distribuir el cuestionario: el cuestionario se ha distribuido a cada participante y se ha rellenado de
forma andnima para que no se puedan ver afectados los resultados.

Analizar resultados: se han consolidado las puntuaciones otorgadas por cada experto a los distintos
aspectos, obteniendo una puntuacién media para cada uno de ellos

Entrega de analisis a expertos y redistribucion del cuestionario: entrega del cuestionario de nuevo
junto con el analisis de las respuestas obtenidas anteriormente, para dar la oportunidad de cambiar
sus puntuaciones conociendo la media obtenida en la primera vuelta.

Segundo analisis: se ha obtenido nuevamente el promedio de las puntuaciones otorgadas por los
participantes en la segunda vuelta para cada uno de los aspectos.
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Como resultado de la metodologia descrita se ha obtenido los siguientes pesos para cada aspecto, el

detalle de los resultados de cada experto asi como sus perfiles, se recoge en el Anexo I:

Tabla 39. Pesos aspectos andlisis multicriterio

ASPECTOS IMPACTO PESO
Aspectos Econdmicos 7 27,8%
Aspectos Funcionales 9 35,1%
Afecciones a otros modos de transporte 4 15,0%
Aspectos urbanisticos 6 22,1%

De estos resultados se puede concluir que los participantes dan mayor importancia a los aspectos
funcionales que garantizan un buen servicio al ciudadano en la resolucién de las necesidades
detectadas, seguido por los aspectos econémicos que pueden suponer una barrera para la ejecucion
de alguna de las alternativas planteadas, los aspectos urbanisticos que pueden tener efectos sobre la
ciudadania y finalmente las afecciones a otros modos de transportes que si bien son importantes sélo
afectan al vehiculo privado (limitacion del estacionamiento y reduccidn de la capacidad del viario) que
es el modo menos sostenible, ddndole prioridad al transporte publico sobre el mismo impulsando una
movilidad mds sostenible, y garantizando el correcto funcionamiento de la red.

Una vez asignados los pesos a los aspectos anteriores, se realiza el calculo para obtener la valoracién
de cada alternativa mediante el analisis multicriterio. Realizando para ello dos procesos de

normalizacién de puntuaciones.

En primer lugar, se ajustaran los valores de los distintos criterios de cada aspecto, para que la suma de
los mismos sea igual para todos los aspectos considerados. Es decir, si un aspecto tiene cuatro criterios,
otro dos y otro uno, los criterios del primero tendran que dividirse por cuatro, los segundos por dos, y
los terceros por la unidad. En este caso cada aspecto tiene una puntuacién de 25 que se divide de
forma proporcional entre los criterios que forman parte de este aspecto. Como se han definido 4
aspectos la suma mdaxima total de todos sera 100.

El objeto de este proceso es que los pesos que se asignan a cada aspecto se apliquen sobre valores

homogéneos, ponderando el valor de cada criterio para que la suma maxima de todos ellos sea 100.

Una vez obtenidos los anteriores valores, se multiplicaran por los distintos pesos asignados a cada uno
de los aspectos. Como en el caso anterior, se dividirdn por el valor maximo que puede alcanzar una
determinada alternativa, para obtener valores porcentuales.

Como resultado de los célculos anteriores, se obtiene una puntuacién para cada alternativa. A
continuacién se muestra el detalle del analisis multicriterio realizado con las valoraciones de cada
criterio en cada una de las alternativas planteadas:
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VALOR VALOR VALOR VALOR
CRITERIOS APARTADOS UNIDAD BUENO MEDIO MALO PONDERADO
L Inversion Inversion infraestructura 1.307 > Inversion Inversion infraestructura > o
Aspectos Economicos infraestructura Me <848 infraestructura > 848 1.307 / > ! 14,6 14,58%
. Coste de Coste Oper. anual medio | 34.757.860 > Coste Oper. Coste Oper. anual medio > o
Aspectos Economicos Operacion € <28.673.409 anual medio > 28.673.409 34.757.860 > 3 ! 10,4 10,42%
. Poblacion servida a Poblacién servida a 271.415 > Poblacién servida | Poblacién servida a 300m < o
Aspectos Funcionales 300 metros hab. 300m > 271.415 a 300m > 260.738 260.738 / > ! 36 3:27%
. Poblacion servida a Poblacién servida a 560.165 > Poblacién servida | Poblacién servida a 600m < o
Aspectos Funcionales 600 metros hab. 600m > 560.165 a 600m > 554.318 554.318 > 3 ! 2.6 2,35%
. Empleo en radios Empleos a 300 metros > 231.338 > Empleos a 300 Empleos a 300 metros < o
Aspectos Funcionales |~ 300 metros | SMPIEOS 231.338 metros > 228.012 228.012 / > ! 36 3,27%
. Empleo en radios Empleos a 600 metros > 401.371 > Empleos a 600 Empleos a 600 metros < o
Aspectos Funcionales |~y 600 metros | SMPIe0S 401.371 metros > 399.519 399.519 > 3 ! 25 2,55%
. . Demanda diaria captada | 211.158 > Demanda diaria Demanda diaria captada < o
Aspectos Funcionales | Demanda Captada viajes >211.158 captada > 200.830 200.830 7 5 1 3,6 3,57%
Aspectos Funcionales Veloudédes km/h Vel.comercial > 22,14 22,14 > Vel.comercial > Vel.comercial < 20,85 7 5 1 3,6 3,57%
comerciales 20,85
Ahorro de tiempo Ahorro total tiempo en 5,61 > Ahorro total tiempo Ahorro total tiempo en
Aspectos Funcionales en transporte minutos | transporte publico por en transporte publico por transporte publico por viaje 5 3 1 2,6 2,55%
publico por viaje viaje > 5,61 viaje > 5,09 < 5,09
. Numero medio de N2 medio transbordos < 0,253 > N2 medio N2 medio transbordos > o
Aspectos Funcionales transbordos ud 0,246 transbordos > 0,246 0,253 3 2 ! L5 1,53%
. Capacidad Servicio | viaj./sent Capacidad Servicio 2.338 > Capacidad Servicio | Capacidad Servicio Publico < o
Aspectos Funcionales Publico -h Publico > 2.338 Publico > 2.163 2.163 3 2 ! 1> 1,53%
Afecciones a otros ?:Saucci;fc?j; km Redutl:cic.'m capacidad 17,2 > Re.du.ccién capacidad | Reduccion capacidad viario > 3 5 1 12,5 12,50%
modos de transporte viario viario< 11,8 viario > 11,8 17,2
Afecciones a otros Reduccidn de Reduccién aparcamiento 987 > Reduccién Reduccién aparcamiento >
| 2 1 12,50
modos de transporte aparcamiento plazas < 843 aparcamiento > 843 987 3 e 0%
Aspectos urbanisticos Impacto Visual ud Impacto visual < 112 137 > Impacto visual > 112 Impacto visual > 137 3 2 1 12,5 12,50%
Aspectos urbanisticos Afecc!on pF)r ruido hab. Poblacion afectada< 44.117 > Poblacion afectada Poblacién afectada > 44.117 3 2 1 12,5 12,50%
y vibraciones 32.659 >32.659
100,0 100%
Tabla 40. Resumen aspectos y criterios de valoracidn.
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RIOS DE VALORACIG ALORES OB DO VALORACION

AL | AL | AL | AL | AL | AL | AL | AL
CRITERIOS APARTADOS ub ALT.1 | ALT.2 | ALT.3 | ALT.4 | ALT.5 | ALT.6 | ALT.7 | ALT.8 | T. [ T. | T. | T. [ T. | T. | T. | T.
1123 [4|5]|6]|7]|8

Aspectos Econdmicos Inversion infraestructura M€ 395 839 2.232 1.048 1.174 1.048 839 1.048 7 7 1 5 5 5 715
Aspectos Econdmicos Coste de Operacion € 139';36' 29533. 379'236' 313'5;0' 373;8?' 348.;;7' 328330. 387'(9)34' 5(3|1|3|1|3]|3]1
Aspectos Funcionales Poblacién servida a 300 metros hab. |[259.733 | 259.733|259.733 | 259.733 | 298.951 | 267.241 {267.241(256.243| 1 | 1 | 1 | 1 [ 7 | 5| 5 | 1
Aspectos Funcionales Poblacién servida a 600 metros hab. |554.219 | 554.219 | 554.219 | 554.219 | 576.624 | 555.598 | 555.598 (553.234| 1 [ 1 | 1 |1 [ 5 | 3 | 3 | 1
Aspectos Funcionales Empleo en radios de 300 metros em‘s"e° 228.476 | 228.476 | 228.476 | 228.476 | 237.144 | 231.256 | 231.256 [223.841| 5 | 5 | 5 |5 | 7|5 [ 5 | 1
Aspectos Funcionales Empleo en radios de 600 metros emsleo 399.419 | 399.419 | 399.419 | 399.419 | 406.703 | 399.944 | 399.944(399.294| 1 | 1 |1 [ 1|5 |3 |3 |1
Aspectos Funcionales Demanda Captada viajes |182.889 | 188.161 | 206.841 | 193.011 | 219.645 | 219.028 | 214.172 |{224.202| 1 | 1 | 5 117 (7|7 |7
Aspectos Funcionales Velocidades comerciales km/h 19,17 20,83 24,35 21,58 21,64 21,61 20,92 21,86 1117 |5|5|5|5]5

Ahorro de tiempo en transporte

Aspectos Funcionales L .
publico por viaje

minutos | 4,40 5,06 6,46 5,31 5,46 5,57 5,28 5,26 111(5(3|3]|3]|3]|3

Aspectos Funcionales Numero medio de transbordos ud 0,263 0,257 0,256 0,256 0,254 0,235 0,236 0,237 1)1 1 111(3]|3]|3
Aspectos Funcionales Capacidad Servicio Pablico V'sjt'_/;e 1.900 | 2.600 | 2.600 | 2.600 | 2.600 | 2.600 | 2600 | 2600 | 1 |3 |3 |3 |3|3|3]3
Afecciones a otros modos de -, . .
Reduccidn de capacidad del viario km 18,7 18,7 - 12,6 21,7 12,6 18,7 12,6 1 (1 (3|2 |12]|1]2
transporte
Afecciones a otros modos de Reduccién de aparcamiento plazas | 908 908 ; 777 | 1352 | 777 908 777 | 2|23 |3|1]3]|2]3
transporte
Aspectos urbanisticos Impacto Visual km 103 145 53 131 153 131 145 131 3|1 1|32 ((1(2|1]2
Aspectos urbanisticos Afeccidn por ruido y vibraciones hab. 45.833 | 45.833 0 30.694 | 39.134 | 30694 | 45833 (30694 | 1 | 1|3 |3 (2|3 |1]3
Tabla 41. Resumen valoracién criterios de cada alternativa
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Documento Estratégico (l). Propuestas. DE SEVILLA
CRITERIOS DE VALORACION VALORACION PONDERADA VALORACION x PESO
CRITERIOS APARTADOS ALlT' ALT. 2 A;T' A;T' A;T' AET‘ A;T' A;T' ALT.1 | ALT.2 | ALT.3 | ALT.4 | ALT.5 | ALT.6 | ALT.7 | ALT.8
Aspectos Econdmicos Inversion infraestructura 14,6 14,6 2,1 10,4 | 10,4 | 10,4 | 14,6 | 10,4 | 103,41 | 103,41 | 14,77 73,86 73,86 73,86 | 103,41 | 73,86
Aspectos Econdmicos Coste de Operacion 10,4 6,3 2,1 6,3 2,1 6,3 6,3 2,1 73,86 44,32 14,77 44,32 14,77 44,32 44,32 14,77
Aspectos Funcionales P°b'ac'°:]z:rr(‘)’éda a300 05 | 05 | 05| 05|36 | 26| 26 | 05| 457 | 457 | 457 | 457 | 31,98 | 22,84 | 22,84 | 457
Aspectos Funcionales P°b'ac'°:]§rr;"sda a600 05 | 05 | 05| 05| 26| 15| 15 | 05| 457 | 457 | 457 | 457 | 22,88 | 13,71 | 13,71 | 457
. Empleo en radios de 300
Aspectos Funcionales i 26 | 26 | 26 | 26 | 36 | 26 | 26 | 05 | 22,88 | 22,84 | 22,84 | 22,84 | 31,98 | 22,84 | 22,84 | 4,57
Aspectos Funcionales Empleo er:er::)'gs de 600 05 | 05 | 05| 05| 26| 15| 15 | 05| 457 | 457 | 457 | 457 | 22,88 | 13,71 | 13,71 | 457
Aspectos Funcionales Demanda Captada 0,5 0,5 2,6 0,5 3,6 3,6 3,6 3,6 4,57 4,57 22,84 4,57 31,98 31,98 31,98 31,98
Aspectos Funcionales Velocidades comerciales 0,5 0,5 3,6 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6 4,57 4,57 31,98 22,84 22,84 22,84 22,84 22,84
Aspectos Funcionales Ahorro de tiempo en 05 | 05 | 26 | 1,5 | 1,5 | 1,5 | 1,5 | 1,5 | 457 | 457 | 22,84 | 13,71 | 13,71 | 13,71 | 13,71 | 13,71
transporte publico por viaje
Aspectos Funcionales Numero medio de transbordos | 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 1,5 1,5 1,5 4,57 4,57 4,57 4,57 4,57 13,71 13,71 13,71
Aspectos Funcionales Capacidad Servicio Publico 0,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 4,57 13,71 13,71 13,71 13,71 13,71 13,71 13,71
Afecciones a otros modos | - Reduccion de capacidad del |\, | 45 | 155 | g3 | 42 | 83 | 42 | 83 | 1591 | 1501 | 47,73 | 31,82 | 1591 | 31,82 | 1591 | 31,82
de transporte viario
Afecciones a otrosmodos | gy 51 de aparcamiento | 83 | 83 | 12,5 | 125 | 42 | 125 | 83 | 12,5 | 31,82 | 31,82 | 47,73 | 47,73 | 1501 | 47,73 | 31,82 | 47,73
de transporte
Aspectos urbanisticos Impacto Visual 12,5 4,2 12,5 8,3 4,2 8,3 4,2 8,3 70,45 23,48 70,45 46,97 23,48 46,97 23,48 46,97
Aspectos urbanisticos Afec\cl'ig:‘a‘zz)rngs'do y 42 | 42 | 125|125 83 | 125 | 42 | 125 | 23,48 | 23,48 | 70,45 | 70,45 | 46,97 | 70,45 | 23,48 | 70,45
378,33 | 310,96 | 398,39 | 411,10 | 387,35 | 484,20 | 411,47 | 399,83
Tabla 42. Resumen valoraciones ponderadas de cada alternativa
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CRITERIOS DE VALORACION VALORACION FINAL

cODIGO CRITERIOS APARTADOS ALT.1 | ALT.2 | ALT.3 | ALT.4 | ALT.5 | ALT.6

Aspectos Econdmicos Inversion infraestructura ‘
Aspectos Econdmicos Coste de Operacion ‘

Aspectos Funcionales Poblacién servida a 300 metros

Aspectos Funcionales Poblacién servida a 600 metros

Aspectos Funcionales Empleo en radios de 300 metros

Aspectos Funcionales Empleo en radios de 600 metros ‘
Aspectos Funcionales Demanda Captada ‘ 5,0%

Aspectos Funcionales Velocidades comerciales 3,6%

Aspectos Funcionales Ahorro de tiempo en transporte publico por viaje

Aspectos Funcionales Ndmero medio de transbordos

Aspectos Funcionales Capacidad Servicio Publico

Afecciones a otros modos de transporte | Reduccion de capacidad del viario 2,5% 2,5%

Afecciones a otros modos de transporte | Reduccion de aparcamiento 5,0% 5,0%
3,7%

Aspectos urbanisticos Afeccidn por ruido y vibraciones 3,7% 3,7%

Aspectos urbanisticos Impacto Visual

A A A A 4 A A 6 A A

VALORACION TOTAL 59,3% 62,5% | 64,5% | 60,8% 64,5% | 62,7%
NUMERO ORDEN 7 5 2 6 3 4

La escala de colores marca los criterios con mayor puntuacidn de cada alternativa del verde (mejor puntuacidn) al rojo (peor puntuacidn), los valores asignados dependeran de los rangos
en los que se encuentre el valor de ese criterio (BUENO, MEDIO y MALO)

- Tabla 43. Resumen valoracion final alternativas
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Del analisis anterior, puede observarse como la Alternativa 6 resulta ser la mds equilibrada una vez

tenidos en cuenta los distintos factores del analisis multicriterio.

Sin embargo, un analisis mas exhaustivo de los resultados obtenidos permite poner de manifiesto

aspectos interesantes de cara a la reflexién sobre la decisién que finalmente se adopte sobre la futura

red de

transporte publico de alta capacidad de la Ciudad por parte de la Junta de Andalucia:

ASPECTOS ALT.1 | ALT. 2 | ALT.3 | ALT. 4 J ALT.5 J ALT. 6 | ALT. 7 | ALT.8
Aspectos Econdmicos 27,8% | 23,2% | 4,6% | 18,5% | 13,9% | 18,5% | 23,2% 13,9%
Aspectos Funcionales 9,3% | 10,8% [ 20,8% | 15,1% | 30,8% | 26,5% | 26,5% 17,9%
Afecciones a otros modos de transporte 7,5% | 7,5%]115,0% | 12,5% ] 5,0%]12,5%] 7,5% 12,5%
Aspectos urbanisticos 14,7% | 7,4%122,1% | 18,4% | 11,1% | 18,4% | 7,4% 18,4%

Tabla 44. Resumen valoraciones segun aspectos

Aguellas alternativas cuyo esquema de explotacién de la linea 2 hace que dicha linea continte
su recorrido una vez llega a Santa Justa (alternativas 6 y 7), en direccion hacia Nervidén — Plaza
Nueva, presentan mejores valores de demanda captada, poblacién, empleo servido y en
general de los aspectos funcionales, que aquellas otras donde la linea 2 continda de forma
directa hacia el Casco Antiguo sin pasar por Nervion.

Se trata de un resultado légico atendiendo a las importantes relaciones que los trabajos de
campo han puesto de manifiesto entre la zona Este de la Ciudad y Nervidn, que justifican la
construccion de la infraestructura de prolongaciéon de Metrocentro, con independencia del
esquema de explotacion de las lineas de Metro que finalmente sea adoptado por parte de la
Junta de Andalucia, dado que la maquinaria para la explotacion de dicha infraestructura es la
misma que la del Metro, por lo que podria ser usada de forma indistinta en caso de que se
optase por este esquema de explotacién, o en caso de no ser asi, permitiria a los usuarios de
la linea 2 procedentes de la zona Este, comunicar con la zona de Nervidn a través de la
ampliacién de Metrocentro con trasbordo en Santa Justa.

Del conjunto de alternativas en las que la explotacidn de la linea 2 accede directamente al
Casco Antiguo sin su paso por Nervidn (alternativas de la 1 a la 5), la alternativa 5 destaca en
los aspectos funcionales al dar cobertura a una zona que actualmente no se encontraria
servida con el actual disefio de la red de Metro. Dicha alternativa permitiria ademas dar
servicio en un futuro al desarrollo urbanistico del Pitamo. Dado que la ejecucion de la nueva
linea que contempla esta alternativa no parece probable a la vista de los resultados que arroja
el analisis multicriterio, deberia de considerarse que dada la cercania de la linea 3 al futuro
desarrollo urbanistico del Pitamo, donde se prevé la construccidon de 9.443 viviendas que
generaran del orden de 46.000 desplazamientos y sin cobertura de la red de transporte publico
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de alta capacidad, el disefio de la linea 3 sur, actualmente en revisidn, previese la futura
ejecucion de un ramal que incorpore la demanda generada a futuro por este desarrollo
urbanistico a la Linea 3 y al sistema de transporte de alta capacidad de la ciudad de Sevilla.

- Una solucién parecida deberia de estudiarse para el caso del futuro desarrollo de la zona de
Santa Barbara, donde la linea 2, deberia de incorporar un ramal para incorporar la demanda
generada en esta zona.

- Con objeto de dar servicio al barrio de Torreblanca, y al aparcamiento disuasorio
Metropolitano propuesto en la parcela existente junto a la sede del 112, la linea 2 deberia de
prolongarse hasta las inmediaciones de la misma, generando de este modo un nodo de
intercambio modal vehiculo privado-Metro.

- Respecto a las alternativas 3 y 4, que responden a un mismo trazado y esquema de explotacion
de las lineas, con la Unica diferencia de que su trazado se lleva a cabo en subterraneo en su
totalidad (alternativa 3) o mixto con tramos en superficie y en subterraneo (alternativa 4), cabe
destacar que ambas alternativas presenta valores idénticos en los apartados de poblacidn
servida a 300 y 600 m, empleos servidos, capacidad de servicio publico, o nimero de
trasbordos, diferencidandose Unicamente en una demanda captada ligeramente superior por
la alternativa mixta, frente a una ligera mejor velocidad comercial y ahorro de tiempo de la
alternativa en subterrdneo. Asi pues, aunque los pesos del anadlisis multicriterio establezcan
ponderaciones diferenciadas, los valores absolutos obtenidos indican unos valores funcionales
muy similares, radicando la principal diferencia en los costes de construccidn y explotacidn, en
términos objetivos, dado que los aspectos relacionados con la afeccidn a otros modos de
transporte y los urbanisticos se tratan de aspectos mas subjetivos. Los condicionantes a tener
en cuenta para la toma de decisiones, a falta de una mayor definicién del proyecto por parte
de la administracion autondmica en el que se especifiquen las infraestructuras concretas a
ejecutar, deberian de basarse atendiendo a las cuestiones disponibilidad presupuestaria y
costes futuros de mantenimiento y explotacién a asumir principalmente, dado que a nivel
funcional parecen resultar muy similares.

El presente Plan de Movilidad Urbana Sostenible no opta expresamente por ninguna alternativa de las
anteriormente descritas 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 no se opte por
la ejecucion de otras de las soluciones donde la linea 2 no discurra por Nervion, o que la red de metro
sea mixta o integramente subterrdnea. 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 conexién de Santa Justa con Nervidn, a
través de la prolongacion 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
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en cualquier caso, que con independencia de la solucidn que finalmente se adopte, la ejecucidon de las
lineas 2 y 3 de Metro, deben de ser un objetivo a implementar dentro del horizonte temporal del
PMUS 2030

Transporte publico de Alta Capacidad. Alternativa 6

Distrito Norte
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4.2. Recomendaciones parala mejora de la velocidad comercial del Transporte
Publico

4.2.1. Justificacidn y Objetivos

La velocidad comercial mide el tiempo total que tarda el autobus en realizar el trayecto y resulta uno
de los factores mds importantes para la competitividad de un medio de transporte. Los autobuses
urbanos presentan velocidades menores en comparacidon a otros modos debido a las penalizaciones
de tiempo que sufre al compartir plataformas en el viario urbano o al disponer de demasiadas
interrupciones como excesivas paradas, semaforos y tiempos de subida y bajada de viajeros

En la fase de analisis y diagndstico realizado referente a la Red de Transporte Publico de Tussam se
concluyd que la Red cuenta con niveles de calidad buenos, no obstante también se puso de manifiesto
gue existe margen de mejora en cuanto a la velocidad comercial y tiempo de viaje, factores clave para
el éxito de la Red de Transporte Publico de Tussam y el aumento de la competitividad de este modo
frente al resto de modos de transporte de la ciudad.

Velocidad comercial es mejorable (13,1
km/h), aunque se encuentra en el entornode 130
la media de otras grandes ciudades como

Madrid o Barcelona, y en la media nacional
(13,8 km/h) hay cierto margen de mejora. Si 120
bien ha aumentado bastante desde 2009, en
los ultimos afios ha experimentado un ligero
descenso. 11,00

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
El tiempo de viaje es superior al del resto de modos de transporte, segliin la encuesta telefdnica
realizada a los ciudadanos de Sevilla el tiempo medio de viaje en autobus urbano de TUSSAM es de
27,5 minutos frente a los 21,3 minutos de media en vehiculo privado.

Algunos de los aspectos de la Red actual que penalizan la velocidad comercial de la red de autobuses
urbanos son:

o Laexistencia de tramos con una anchura inferior a la minima recomendada (3,2 metros) en la red
de carriles reservados al transporte publico existente, asi mismo la red actual de 35,2 kildémetros
se encuentra inconexa en algunos puntos, siendo escasa en la zona sur de la ciudad.

o La falta de disciplina viaria en los carriles reservados al transporte publico por el resto de los
usuarios de la via, principalmente por la ocupacion de estos por vehiculos parados en doble fila al
no existir practicamente carriles reservados protegidos en la actualidad.

o Excesivo nimero de paradas en algunas lineas, o recorridos complejos debido a la falta de cultura
de trasbordo, como por ejemplo las lineas 3, B4 y 6 con las siguientes caracteristicas
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Longitud por | N2 paradas | N2 paradas QiEES
Lineas Nombre Linea & P P P recorrido medio

sentido sentido 1 sentido 2 .
min.

Bellavista - 5nimo -
3 ella sta San Jeronimo 19,8 57 59 80
Pino Montano

Gta. San Lazaro - Hospital
V.Rocio
San Bernardo - Alcosa -

B4 K 14,6 45 39 57
Sevilla Este - Torreblanca

10,8 34 28 51

o La ubicacion de intercambiadores es central, por lo que algunas relaciones entre barrios
exteriores se ven penalizadas, si bien estas son minimas teniendo en cuenta que los principales
focos de atraccidn de viajes son el Casco Antiguo y Nervion.

Por lo expuesto, se proponen en este capitulo diferentes recomendaciones con el objetivo comun de
mejorar la velocidad comercial de la red de transporte urbano de TUSSAM y por ende reducir el tiempo
de viaje favoreciendo a estos modos de desplazamiento frente al uso individual del vehiculo privado.

4.2.2. Descripcion de las medidas

4.2.2.1. Revision y ampliacion de la red de carriles reservados al transporte publico

En la actualidad Sevilla cuenta con una red de 35,2 kildmetros de carriles reservados al transporte
publico que comparte con los servicios de taxi, motos y vehiculos eléctricos.

El objetivo de la implantacidn de carriles reservados es favorecer al transporte publico frente al uso
individual del vehiculo privado. Al disponer de carriles reservados se evitan retenciones y retrasos
provocados por la congestién del tradfico aumentando, por tanto, la velocidad comercial y
disminuyendo los tiempos de viaje.

Serd primordial en primer lugar una revision de la red actual existente para garantizar que sea
eficiente y permita cumplir los objetivos para los que se implementd, mejorando la calidad del servicio

de transporte publico.

Segln recoge el Plan General de Ordenacidon Urbana de Sevilla (PGOU) de 2007 en el Anexo II.
Disposiciones Complementarias. Normas Urbanisticas, Capitulo Il. La urbanizacion del espacio viario.
Articulo 2.2. Pardmetros de disefio de la seccion transversal de la red viaria en referencia a los Carriles
reservados al transporte publico:

“Los carriles especiales se disefiaran para la circulacion exclusiva de vehiculos preferentes. Pueden
integrarse en la calzada general, discurrir por una calzada independiente, y constituyen uno de los
instrumentos mds eficaces para promover la utilizacion de ciertos vehiculos, en particular los que
permiten una menor ocupacion de via publica por viajero (autobuses, tranvias, metro ligero, etc), y

potenciar el intercambio modal.
Los tipos de carriles reservados integrados dentro de la seccion de una via son:

e Carriles-bus, reservados para la circulacion de autobuses.
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e Carriles Bus/VAO, reservados para el transporte colectivo y vehiculos de alta ocupacion.

Los Carriles-bus y los carriles Bus/VAO tienen como objetivo potenciar la utilizacion del transporte
publico y aumentar la ocupacion de los vehiculos particulares, gracias a las ventajas de circulacion que
ofrecen: menor congestion y, por tanto, reduccion de los tiempos de recorrido. En consecuencia, la
inclusién de un carril Bus o Bus/VAO en la seccion de una via se considera funcionalmente justificada
cuando la intensidad previsible en el mismo, durante el periodo punta, medida en personas
transportadas, sea mayor que la estimada para los carriles convencionales.”

Se establecen las siguientes anchuras de carriles reservados:

Tabla 45. Anchuras carriles reservados segin PGOU Sevilla

Tipo Recomendada Minimo
Carril-bus en plataforma exclusiva 3,5 3,5
Carril bus sin separacién 3,5 3,2

Se propone por tanto realizar un estudio especifico para comprobar la anchura de los carriles
reservados al transporte publico, asi como el estado de los mismos (sefalizacidon horizontal y vertical).

El equipo consultor ha analizado de forma somera la anchura de estos carriles midiendo sobre plano
de vista area con la herramienta GIS y se ha detectado cuatro tramos en los que no se cumple el ancho
de circulacion minimo recomendado en el PGOU, factor que dificulta la conduccién del transporte
publico al no disponer del espacio necesario e invadir el carril adyacente suponiendo una reduccién de
la velocidad comercial de las lineas de autobus urbano de TUSSAM.

A continuacién se detallan los tramos identificados con anchura menor de 3,2 metros, si bien las
medidas citadas pueden no ser exactas debido a la metodologia utilizada siendo recomendable una
campafia de trabajo de campo para la medicién exacta con las herramientas adecuadas.

178

Ingenieria

N\
(3 1ene WiVs

robado por el Ayuntamiento Pleno, en sesién extraordinaria celebrada el dia 12/05/2021

SECRETARIO

ENERAL



ep

Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2030 del municipio de Sevilla
Documento Estratégico (I). Propuestas.

NoSpo
AYUNTAMIENTO
DE SEVILLA

Carril Bus

> 3‘3
s
G2

L~ -]

o0

Leyenda:

Red completa Carril Bus
implantada ysolicitada

Carril Bus inferiora 3,2 m.

Figura 81.

Tramos carril bus existente con anchura inferior a 3,2 metros

N Tema @VS

Ingenieria oy uemsios.

robado por el Ayuntamiento Pleno, en sesion extraordinaria celebrada el dia 12/05/2021
SECRETARIO GENERAL

179



NO\DO
Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2030 del municipio de Sevilla AYUNTAMIENTO
Documento Estratégico (l). Propuestas. DE SEVILLA

Tramo 1 corresponde a la Av. de Kansas City en el tramo entre Luis Montoto y José Laguillo, presenta
la siguiente seccion transversal con carril bici en dos direcciones de 2,8 metros, un carril bus por sentido
de 2,9 metros y dos carriles de circulacién por sentido de 3 metros cada uno. Al igual que en el caso
anterior se podria redimensionar la seccion a favor del carril bus dotandole de 20 centimetros mas en
cada sentido y reduciendo los carriles destinados al vehiculo privado a 2,9 metros. No obstante, este
tramo sera objeto de reurbanizacién con la ampliacion de Metrocentro hasta Santa Justa.

Tramo 1: Av. Kansas City

\ \
i -@@@;@@1; i

CamlBici Caml Bus Calzada Calzada Calzada Calzada Caml Bus

El tramo 2 corresponde a la Av. Ramdn y Cajal, la seccién transversal varia a lo largo del tramo, en la
que se observan 4 carriles de circulacion dos destinado al vehiculo privado de 2,8 metros y otros dos
al transporte publico cuya anchura varia de 2,9-3,1 metros en uno de ellos y de 3-3,4 metros en el otro,
cuenta ademas con una banda de estacionamiento en linea con una anchura de 2,2 metrosy una acera
bici bidireccional de 2,4 metros. Al contar Unicamente con un carril de circulacién por sentido no se
puede reducir la anchura de estos siendo posible disminuir el ancho de la banda de aparcamiento tan
sélo 15 centimetros, pasando a tener 2,0 metros (segun el PGOU el estacionamiento en viario
dispondra de 2 metros de anchura libre) y aumentar esos 15 centimetros la anchura del carril bus mas
estrecho pasando a disponer de una anchura variable de 3,05-3,25 metros.

Tramo 2: Av. Ramon y Cajal

¥ \f
( D ( _ .
&
Il = =ik A W
T IT I
| 2,931 | 2,8 | 2,8 | 3-3,4 | 2,2 | 2,4 |
I I 1 | 1 ] 1
Camil Bus Calzada Calzada Camril Bus Aparcamiente  Acera Bici

El tramo 3 corresponde a la calle Ada y Efeso que presenta una seccién transversal variable contando
con 6 carriles de circulacion, 4 destinados al vehiculo privado con anchura ente 2,8 y 3 metros y 2 al
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transporte publico con anchura entre 2,9 y 3,1 metros, una banda de aparcamiento lateral en linea de
2,2-2,3 metros y un carril bici bidireccional de 1,8 metros. Esta seccién puede ser redimensionada
disminuyendo la anchura de los carriles destinados a la circulacién de vehiculos privados que sea
posible pasando a tener todos 2,8 metros y la banda de aparcamiento lateral 20 centimetros pasando
a tener 2,0 metros de anchura libre. Esto permitird en el tramo de la calle Ada repartir 90 cm entre los
carriles bus que pasaran a 3,4 metros de ancho y la banda de aparcamiento de 2,2 metros.

En la calle Efeso los carriles destinados al vehiculo privado tienen la anchura justa por lo que sélo se
podra dotar de 20 centimetros del aparcamiento a los carriles bus pasando a 3,2 metros cada uno.

Tramo 3: Calle Ada y Efeso
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I Carril Bws ! Calzada ! Calzada ! Calzada J Calzada ! Carmnil Bus I.%f.\::a.-::ef::l Acera Bici |

v L)

i

< | 3 31 | 22 | 18
Efeso | | 1 1 1 | 1 1

Camil Bms Calzada Calzada Calzada Calzada CamnlBuws Apamamiento Acera Bici

1gggg'ﬁ%w

Se aconseja también realizar un Plan de poda de los arboles que lindan con el carril bus para que al
pasar el autobus no tenga que esquivar las ramas para evitar golpearse con ellas, invadiendo el carril
adyacente con la consecuente reduccién en la velocidad comercial que esto conlleva.
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En segundo lugar se recomienda un estudio para la ampliacion de la actual red implantada y solicitada
de carriles reservados al transporte publico con el objetivo de crear una red continua y conectada.

A este respecto, desde el punto de vista de la conectividad de la red actual se distingue dos partes:

e Red conexa en la parte este de la ciudad. Discurre por los principales tramos del viario urbano.
e Red sin conexién en la zona centro y oeste de la ciudad.
e Red escasa en la zona sur de la ciudad

En la zona del centro histérico resulta complicado la disposicidn de carriles reservados al transporte
publico debido a problemas de espacio en la trama urbana.

Para detectar los ejes susceptibles de

implementacién de carriles bus se ha - i
analizado el numero de lineas de
autobus de la red de TUSSAM que pasan \ &5 Ry
en la actualidad por eje (densidad de ,\;f" /
lineas), asi como la frecuencia de paso de «’ =y

las distintas lineas por eje s / !".
(autobuses/hora). ! : :

Considerando aquellas lineas con
frecuencia de paso igual o menor a 5
minutos y superponiendo este plano al
de la red completa implantada y ./
solicitada actualmente se detectan los .
ejes potencialmente madas adecuados '\ 
para implementar el carril bus con el &3
objetivo de dar continuidad y conexidn a

lared.

Como se observa en la figura se deberia

completar la red en la zona sur de la
ciudad para dar continuidad a esta. £

Figura 82.  Lineas con frecuencia menor o igual a 5 minutos y red
completa implantada y solicitada de carriles reservados al
Transporte publico.
La reserva de un carril para la circulacidn exclusiva de autobuses se considera justificada siempre que
el nimero previsto de usuarios sea superior al de personas que utilizan como media un carril
convencional, en el mismo periodo de tiempo, normalmente, la hora o periodo punta del dia. De esta
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manera, la reserva de un carril para circulacién de autobuses quedard justificada cuando este
transporte:

e Envias urbanas, donde la capacidad se reduce por debajo de los 600 vehiculos por hora 'y
por carril, una plataforma de un carril reservado podria justificarse con volumenes de
autobuses en torno a los 15-20 vehiculos por hora.

Para realizar este andlisis se ha obtenido del modelo de transportes de la situacién actual en el que
estd cargada la red actual de autobuses urbanos de TUSSAM, un plano con el nimero de pasos de
autobus/hora por las vias de la ciudad detectando de esta manera las vias con mayor nimero de pasos
de autobus/hora donde no existe actualmente carril reservado para el transporte publico y seria

aconsejable implantarlo.

Se observa en la figura los tramos con 15 o mas pasos de autobus por hora donde no hay carril bus 'y

que ademas ayudarian a conectar la red y darle mayor continuidad.

Estos tramos como se ha comentado anteriormente se concentran principalmente en el sur de la
ciudad, por lo que la ampliacidon propuesta sera principalmente en esta zona suponiendo una
ampliacién de 12,2 kildmetros, considerando ambos sentidos de circulacién, de la red actual
implantada y solicitada que pasaria a ser en total de 47,4 kildbmetros.

Tabla 46. Propuesta tramos ampliacion red carriles reservados al transporte publico en ambos sentidos

Tramos carriles bus propuestos ‘ Kilometros de Ampliacion

Calle Lopez Gémara- Santa Fe 1,7
Calle Virgen Lujan 2,3
Av. Maria Luisa 1,4
Av. Palmera 3,8
Calle Torcuato Luca de Tena 1,2
Av. Poeta Manuel Benitez Carrasco 1,9
TOTAL AMPLIACION RED ‘ 12,2
(L o wivs -
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Figura 83. Numero de pasos de autobus/ hora por las vias de la ciudad
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Figura 84. Red completa Carril Bus implantada y solicitada y Propuesta
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4.2.2.2. Recomendaciones para aumentar la eficiencia del carril bus

Una vez expuestas las recomendaciones referentes a la infraestructura existente y futura ampliacion
de esta, este punto se centra en recomendaciones hacia otros elementos que pueden ayudar a
aumentar la eficiencia del carril bus y de este modo mejorar la velocidad comercial.

Igual de importante que disponer de una infraestructura reservada para el transporte publico es el
respeto de esta. En este sentido se ha observado que los vehiculos circulan y paran frecuentemente
en doble fila en los carriles reservados para la circulacion del transporte publico. Asi mismo la
existencia de banda de aparcamiento a la derecha del carril bus provoca efectos negativos en la
circulacién de los autobuses debido a las maniobras de estacionamiento de los conductores.

Para evitar estas situaciones y aumentar la eficiencia del carril bus se proponen las recomendaciones
que se describen a continuacion.

4.2.2.2.1 Medidas de control de la indisciplina viaria en el Carril bus

— Sistemas de control
Se propone la instalacién de un sistema de control del uso del carril, bien mediante vehiculos de
inspeccidn en los carriles bus donde se detecten mas problemas o mediante la instalacion de
camaras de lectura de matriculas que permita identificar los vehiculos no autorizados que invadan
el carril bus.

La Universidad Rey Juan
Carlos de Madrid ha
desarrollado el Proyecto
BUSVIGIA que consiste en
un sistema inteligente
embarcado en un autobus
que se compone de una

camara  frontal cuyo

software es capaz de

analizar en tiempo real la actividad del carril bus en la direccidn de la marcha del autobus. De esta
manera, dependiendo de los movimientos de adelantamiento del autobus cuando transita por un
carril bus, el sistema inteligente es capaz de identificar al vehiculo infractor y enviar el fotograma
que posteriormente puede ser utilizado para generar la denuncia. Estd pensado para reducir los
costes de vigilancia del carril utilizando la propia marcha de los vehiculos de transporte publico
mientras recorren su ruta. Se pueden embarcar muchos sistemas en diferentes lineas para
proporcionar una red mas densa de vigilancia que la que los vehiculos de vigilancia pueden
ofrecer. Los sistemas embarcados pueden conectarse en tiempo real a servidores en los centros
de control que recogen las incidencias detectadas para generar las denuncias, y que
posteriormente sean validadas por un operador humano.

El sistema ha participado en una prueba piloto de la EMT en Madrid con muy buenos resultados.
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—  Colocacion de separadores para proteger el carril reservado al transporte publico

Se recomienda la instalacion de separadores de carril
bus con los carriles de circulacién para protegerlos de
la invasion que se produce por parte del vehiculo
privado. Para ello se propone trabajar juntamente
con TUSSAM para detectar los tramos mas
conflictivos y donde los conductores de los
autobuses detectan mas problemas en la circulacidn
diaria para instalar estos separadores que deberan
cumplir con los criterios de visibilidad, durabilidad y

seguridad para todos los usuarios de la via.

Figura 85. Ejemplo separador aleta de tiburdn carril
bus

Por otro lado, también se recomienda la colocacion
de vallas de peatones en las aceras para evitar que
los vehiculos estacionen irregularmente en el carril
bus o que los peatones crucen de forma indebida, se
estudiardn los tramos donde se coloquen teniendo
en cuenta las zonas mas problematicas detectadas
por los conductores de los autobuses.

Figura 86. Ejemplo valla peatones Av. Eduardo Dato

4.2.2.2.2 Definicion de criterios de reparto del espacio urbano que beneficie la velocidad comercial

de los autobuses urbanos

Con el objetivo de reducir el tiempo que el autobus pasa detenido se recomienda la definicion de
criterios de disefio que modifiquen el espacio urbano y que beneficien la adecuada circulacion y
desarrollo del servicio de transporte publico, entre estos criterios estan:

— Diseiio de viario que imposibilite el estacionamiento en doble fila en las vias de un solo sentido
y carril: Segun establece en PGOU la anchura del carril de circulacion, cuando sélo haya uno,
debera ser de 3 metros y en el caso de dos carriles de circulacion en sentido contrario, la anchura
puede llegar a los 2,75 o 3 metros por carril. Limitando este ancho de via al minimo se imposibilita
la detencidén de vehiculos en doble fila sin que se obstaculice la circulacidn en dicha via.

— Paradas salientes y no retranqueadas: Optar por soluciones de avance de parada en lugar de
retranqueos que faciliten las maniobras de detencidén y reincorporacion a la via del autobus
dandole prioridad frente al coche lo que redundara en una mejora de la velocidad comercial.
Aunque la disposicion de la parada en el mismo carril de circulacién afecte a la llegada a la parada
de otros autobuses que operan en el mismo carril, resulta mas negativo el hecho de reservar un
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espacio adicional para la parada del autobus que posteriormente se tendra que incorporar al flujo
principal con las dificultades que esto conlleva.

Se recomienda que este criterio de disefio de paradas se aplique de forma inmediata a aquellas
paradas de nueva creacidén continuando con la ya iniciada por parte de Tussam, por la que hasta el
momento se han modificado 400 paradas, las principales de la red, quedando pendientes
aproximadamente 200 paradas.

4.2.2.2.3 Eliminacidn de la banda derecha de aparcamiento de las vias con carril bus.

En las zonas mas problematicas se recomienda la eliminacién de la banda derecha de aparcamiento
para evitar la invasién del carril bus por los vehiculos durante las maniobras de aparcamiento,

evitando los consiguientes tiempos de espera para el autobus provocados por dichas maniobras.

4.2.2.3. Prioridad semafoérica

Uno de los principales problemas de los autobuses es su convivencia con el resto del trafico. La
congestion y la falta de prioridad para el transporte publico se traduce en una caida de la velocidad

comercial.

Se recomienda la elaboracién de un estudio de detalle para determinar las intersecciones y rutas en
las que implementar los sistemas de prioridad semaférica. La velocidad comercial de los autobuses
urbanos se ve muy afectada por las interrupciones que sufre este durante el trayecto de servicio, y una
de las mas significativas es el tiempo de espera en las intersecciones regulada semafdricamente. Segun
un estudio realizado por la empresa concesionaria de diversas lineas de transporte en el area
metropolitana de Barcelona, de todo el tiempo en que un autobus esta parado, una tercera parte es
por la subida y bajada de pasajeros, y un 21% por estar esperando un semaforo.

Por ello, se propone mejorar la coordinacion entre los ciclos semaféricos y el paso de los autobuses
para dar prioridad al transporte publico, redundando en una mayor velocidad comercial y
competitividad, exista o no onda verde en el eje por el que discurran las lineas de autobus. La onda
verde es un sistema de gestidn del trafico que consiste en coordinar diversos semaforos a lo largo de
una misma calle para que los vehiculos no se paren, asegurando un flujo continuo de circulacién. Pero
en la inmensa mayoria de los casos estas ondas verdes estan pensadas para los coches, que no tienen
la misma aceleracién que los autobuses, ni tampoco se tienen que detener en las paradas para cargar
y descargar viajeros. Cambiar esta manera de gestionar el trafico reduciria el tiempo que un autobus
pasa esperando un semaforo y mejoraria su velocidad comercial. Tussam desarrolld un sistema de
prioridad semafdrica en 10 intersecciones con el objetivo de potenciar el transporte puiblico mediante
una mejora en su velocidad, para ello se instalaron 320 aparatos en la flota de TUSSAM que
demandaban la solicitud de paso a los nuevos semaforos en dichos cruces, gestionando esta
preferencia y acortando el tiempo de espera. El semaforo contaba con un mecanismo para detectar la
distancia a la que se encuentra el autobus, de forma que si queda a pocos metros la baliza espera hasta
su llegada para ponerse en rojo.
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Las intersecciones afectadas fueron seleccionadas considerando las intensidades de paso tanto de
autobuses como de vehiculos privados, asi como la estructura semafdrica de las mismas. Estos cruces
se concentraban en la Segunda Ronda, entre la Carretera de Carmona y José Diaz, asi como en los
principales cruces de Nervion, como son el eje avenida Eduardo Dato-Marqués de Pickman vy el de la
avenida de Luis Montoto. El sistema detectaba la entrada y salida del autobus, alargando o acortando
la fase verde o roja del semaforo para favorecer el paso de este.

Se propone incorporar sistemas de prioridad semaférica en transporte publico en aquellas vias con
alta intensidad de trafico, con mayor nimero de lineas y mayor nimero de pasos de buses/hora que
a su vez son también las vias con carriles reservados al transporte publico o candidatas a la
implantacion de estos, estas dos medidas pueden favorecer notablemente a aumentar la velocidad
comercial. La determinacién de los tramos de vias y cruces en las que implantar estos sistemas de
prioridad semafdrica se determinaran mediante un estudio especifico en colaboracién con Tussam
para conseguir mejorar la velocidad comercial de la red de autobuses sin repercutir de forma negativa
en la circulacion y niveles de congestion de la ciudad. Mediante un analisis geo-referencial se
analizardn todas las rutas de los autobuses a priorizar, identificando los cruces criticos para la prioridad
y los puntos éptimos para mejorar los tiempos de recorrido definiendo las acciones mds adecuadas en
cada cruce considerando las necesidades reales de prioridad para cada vehiculo. Planteando
inicialmente la implementacion de un piloto que permita analizar los primeros resultados y ajustes del
sistema, para su posterior extension a otros cruces.

Funcionamiento del Sistema propuesto de prioridad semaférica.

En general, el sistema de prioridad semafdrica consistente en que se pongan en verde los semaforos
conforme el vehiculo se acerca a ellos. Este sistema esta basado en un sistema de comunicaciones de
radiofrecuencia de corto alcance que pone en contacto literalmente el autobus con el semaforo y
consta de dos dispositivos: uno de ellos embarcado, encargado de geolocalizar al vehiculo y enviar una
demanda de paso a la vez que informa sobre el movimiento del vehiculo; y otro dispositivo instalado
en el regulador semafdrico, que gestiona la informacion recibida y establece las estrategias de
prioridad definidas.

Se trata de un dispositivo en el autobus de TUSSAM que integra la tecnologia de geolocalizacion basada
en GPS, la tecnologia de comunicacidn GPRS y las capacidades de los Sistemas de Control de Trafico
instalados en la calle y en el CGM (Centro Gestién de la Movilidad), encargados de la regulaciéon

semafdrica de la ciudad.
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autobus a cierta distancia del cruce. El
rumbo al que circula el autobus es el
factor que determina si el autobus se
acerca al cruce, o se aleja.

Distancia para transitar
Y

[SFET0)

I

Distancia de prioridad

Cuando un autobus se encuentra dentro de la distancia de disparo, el dispositivo produce una orden

de prioridad instantanea que reciben los sistemas de control de trafico ubicados en el CGM. Estos

sistemas son los encargados de comunicar con el cruce objeto para predisponerlo al paso del autobus

(fase de prioridad), garantizando la seguridad vial del resto de usuarios de la via publica: peatones,

ciclistas y vehiculos motorizados. Desde que se detecta el autobus a la distancia de disparo, hasta que

llega la sefial al cruce, pasa 1 segundo.
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4.3. Recomendaciones para la reordenacidon y optimizacion de la red de
Transporte Publico Urbano

4.3.1. lJustificacion y objetivos

Del Andlisis y Diagndstico realizado sobre la Red de Transporte Publico Urbano de Tussam se concluyé
que, por un lado, la Red cuenta con niveles de calidad buenos en general, destacando las siguientes
caracteristicas actuales del sistema:

80 de
viajeros/afio, con una tendencia de la

Transporta millones
demanda en ascenso.
° La red se estructura en 44 lineas

diurnas, donde predominan las lineas
radiales con 27 lineas de este tipo.

° Nivel de cobertura muy bueno, del
94% en un radio de 300 metros de paraday

70% a 150 metros.

e El andlisis de la ocupacion de los
\ vehiculos demuestra que la oferta es
adecuada.

Existen 11 puntos principales de red

con concentracion de lineas para facilitar el
transbordo si bien es cierto que no hay

mucha cultura del transbordo.

° Mds del 80% de los viajes se realizan

en 1 etapa, y solo el 15,3% en 2 etapas.

° Los ejes de mayor demanda son los

que relacionan el Centro con el Sureste

(Linea 2), con el Este (linea 27), con el Sur

Radial Sur

Radial Este

(Linea 32), con el Norte (Linea 13) y la linea

- Radiel Oeste

— Circular

robado
SECRETARIO

circular exterior C2. Algunas de estas lineas
tienen parte de sus itinerarios a través de calles del Casco Antiguo lo que limita el tamafio y capacidad
de los vehiculos y provocan tiempos de viajes excesivo por dificultad de los recorridos.

Las lineas rapidas Este (Prado de San Sebastian - Sevilla Este) y Norte (Prado de San Sebastian - Pino
Montano) configuradas para mejorar el servicio de transporte publico y hacerlo mas competitivo
respecto al vehiculo privado, han transportado una media de 4.149 y 4.221 viajeros diarios
respectivamente segun datos de la Memoria anual 2018 de Tussam. La linea Este cuenta con una
longitud de 19,24 km, con 9 paradas, una frecuencia de 9 minutos y una velocidad comercial de 15,95
km/h, la linea Norte tiene una longitud de 16,34 km, 12 paradas, frecuencia de 7 minutos y velocidad
comercial de 13,42 km/h.
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Linea 2: Barqueta — Heli6polis.
Demanda 2018: 6,93 millones de viajeros Linea 27: Plaza Duque-Sevilla Este. Demanda 2018: 4,39 millones de viajeros

Parque Alcosa

Macaena

santa Clara

CascoAntiguo

Amate

Nesvion

Ceiro del
55 Remedios Aauila

Linea 32: Plaza del Duque - Poligono Sur Linea C2: Circular exterior Linea 13: Pz. del Duque - Pino Montano
Demanda 2018: 3,92 millones de viajeros Demanda 2018: 3,92 millones de viajeros Demanda 2018: 3,83 millones de viajeros

CascoAntiguo
Santa Justa

CascoAntiguo
santa )i

Thana

San Pablo

En el Andlisis y Diagndstico también se detectaron otros aspectos que requieren su mejora con el
objetivo de incrementar la cuota de reparto modal del sistema de movilidad de la ciudad de Sevilla en

favor del transporte publico urbano:

- Las lineas radiales desde zonas periféricas de la ciudad, en las que se registra mayor demanda,
debieran ser complementadas por sistemas de transporte de mayor capacidad, tal y como ya se
contempla en las ampliaciones de metro propuestas en el presente documento.

- Los itinerarios de algunas lineas resultan complejos al penetrar en el interior de los barrios de paso
hacia otros destinos, y cuentan en muchos casos con excesivo nimero de paradas, penalizando los

tiempos de viaje y la velocidad comercial.
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El objetivo de esta medida sera dar recomendaciones a considerar en la reordenacién y optimizacion

de las lineas urbanas y sus paradas que persigan la mejora de la red en su conjunto aumentando la

velocidad comercial y mejorando la calidad del servicio haciéndolo mds competitivo frente al vehiculo

privado.

4.3.2. Descripcion de las medidas

4.3.2.1. Optimizacion de la red actual de autobuses

Para la optimizacién de la red de transporte actual de autobuses urbanos de Tussam se ha identificado

las siguientes medidas a implementar:

4.3.2.1.1 Reorganizacion y optimizacion de la red de paradas del autobus urbano:

Leyenda:

Red Tussem

Poblacién cubierta

150m : 481.365
300m : 648.491

B cobertura 150,

Cobertura 300m,
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Figura 87. Cobertura de la red de Tussam

Se propone la realizacion de un estudio
especifico para la reorganizacion de la red de
paradas de autobus urbano, especialmente en
los distritos centrales y en los recorridos de
ciertas lineas de gran extensién, donde existe
un excesivo numero de paradas, lo que reduce
la velocidad comercial y resta atractivo y
competitividad al servicio frente a otros modos.
Para la determinacion de las paradas a eliminar,
se partira de los andlisis de cobertura realizados
en el presente Plan, y recogidos en el plano
adjunto, en el que se observa como la cobertura
de la red, si bien es muy buena, (94% para una
distancia de cobertura por parada de 300 m), en
algunos casos produce solapes en los que la
eliminacidon de paradas seria posible y haria mas
eficiente el conjunto de la red al disminuir el
tiempo de parada mejorando asi la velocidad
comercial.
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Como ejemplo del analisis de solape de coberturas de cada parada por linea y sentido, de muestran
los resultados de las lineas 3, 6 y B4 de Tussam que como se ha dicho anteriormente presentan un

numero excesivo de paradas y tiempos de recorrido total muy elevados:

. Tiempo
o o
Lineas Nombre Linea Longltu_d por | N pa.radas N pa'radas recorrido
sentido sentido 1 sentido 2 X )
medio min.
3 Bellavista - San Jerénimo - Pino Montano 19,8 57 59 80
6 Gta. San Lazaro - Hospital V.Rocio 10,8 34 28 51
B4 San Bernardo - Alcosa - Sevilla Este - 14,6 45 39 57
Torreblanca

LINEA 6

Jgventudes RoTONDA
| D SAN LAZARO

GLORIETA
241 MARINEROS

SANTAR

A
2,28 e

GLTA ALC F  §%
PARIAS MERRY

Figura 88. Recorrido linea 3, 6 y B4 de autobus

La linea 3 tiene un recorrido por sentido de 19,8 kildmetros, un total de 57 paradas en sentido 1y 59
paradas en sentido 2. La cobertura a 300 metros de esta linea por sentido es de 86.211 habitantes.
Analizando el solape de coberturas a 300 metros desde las paradas del sentido 1 se detecta que 53.632
personas estan servidas por mas de una parada de esta linea y en este sentido, esto es mas del 62%
de la poblacidn a la que da servicio esta linea puede elegir entre mas de una parada para realizar el
desplazamiento en la misma. En el sentido 2 el solape es de 42.323 habitantes, lo que supone que mas
del 49% de la poblacion servida tiene mas de una parada de esta linea y sentido a menos de 300 metros
del domicilio.

La linea 6 tiene una longitud por sentido de 10,8 kilémetros y un total 34 paradas en sentido 1y 28 en
sentido 2. La cobertura total por sentido es de 82.704 habitantes y el solape en sentido 1 de 49.840
personas, lo que supone un 60,3% de la poblacion servida solapada, y en sentido 2 de 37.580 personas
que supone un 45,4% de la poblacién servida.

La linea B4 tiene una longitud por sentido de 14,6 kildbmetros, un total de 45 paradas en sentido 1y de
39 paradas en sentido 2. La cobertura a 300 metros de esta linea por sentido es de 99.827 habitantes
y el solape de cobertura a 300 metros en sentido 1 de 54.891 personas, un 55% de la poblacién servida
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solapaday en sentido 2 de 57.097 personas, un 57,2% de la poblacién servida tiene mas de una parada

de esta linea y sentido a menos de 300 metros de su domicilio.

Por tanto habria que hacer un estudio especifico para todas las lineas de la red, detectando las lineas

y las paradas de estas con mayor solape y estudiando los datos de viajeros subidos y bajados en cada

una parada para optimizar la red de paradas actual.

4.3.2.1.2 Redisefio de zonas principales de paradas de autobus:

i/ 4

| e~y F
[ 5:; [y Paradas: 9 Cabecera: 2

5y .

I famThy
180 ARy
Rl 1] Tl F

' “ “Entorno/Nervién

1ag

Figura 89. Puntos principales de la red

1 L!nggg"

Adicionalmente en las paradas con mayor
demanda se propone un disefio urbano
enfocado al transporte publico, que, en la
medida de lo posible, cuente con carril de
desaceleraciéon y espacio de parada fuera
del carril de circulacién garantizando su
preferencia al reincorporarse al flujo de
circulacion, asi como una zona de subiday
bajada de viajeros suficientemente amplia
y comoda como para permitir distribuir
las marquesinas necesarias para cada
servicio a lo largo de la zona de embarque
y permitir asi la subida y bajada de
viajeros de forma simultdnea en varios
vehiculos, reduciendo tiempos de espera
:;, entre autobuses y la posible afeccién a la
X\S circulacién.

Un buen ejemplo de paradas enfocadas al transporte publico en la ciudad de Sevilla se encuentra en

la zona de embarque habilitada en las inmediaciones de Torre Sevilla que se muestra en la imagen,

donde conectan 21 lineas interurbanas del Aljarafe con 6 lineas urbanas de Tussam.

Figura 90. Paradas urbanas e interurbanas de autobuses en el entorno de Torre Sevilla
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4.3.2.2. Reordenacion de los itinerarios de la Red de autobuses de Tussam

Se recomienda la elaboracién de un Estudio detallado de reordenacion de la Red de transporte
urbano en su conjunto en el que se defina un nuevo disefio de Red de transporte urbano que, por un
lado, dote de mayor funcionalidad al conjunto del sistema integrando los modos ferroviarios existentes
y por desarrollar y, por otro lado, responda a las demandas actuales de movilidad racionalizando los
itinerarios actuales.

Los itinerarios actuales que conectan con lineas directas los barrios de la periferia y el centro de la
ciudad resuelven esta movilidad de forma ineficiente, ya que requieren recorridos largos, lentos y con
muchas paradas para poder tener una cobertura de poblacion adecuada y atender la movilidad entre
periferia y centro. La separacion de estas lineas en dos tipologias en base a la funcionalidad de esta
permite reducir tiempos de viaje y hacer mas eficiente el sistema. Para ello, debera fijarse una serie
de lineas principales que utilicen los ejes troncales de la ciudad donde habra carriles reservados al
transporte publico y preferiblemente con prioridad semaférica, y que sean complementarias a los
servicios ferroviarios futuros que ya servirdn parte de estas relaciones, y otras lineas alimentadoras del
sistema que recogeran y distribuiran en los barrios a 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. Para favorecer el transbordo sera necesaria una buena coordinacion horaria

de los servicios de las lineas radiales y de barrios.

Los barrios periféricos tipo Palmete, Padre Pio, Valdezorras, etc, aunque no presenten una elevada
poblacién, requieren igualmente de la implementacidn de conexiones eficientes de transporte publico
gue mejoren su conexidn con el resto de la ciudad para permitir y reducir la dependencia y el uso del
vehiculo privado, como un elemento adicional a otro tipo de politicas en materia de integracion de
estas zonas en la vida del nucleo urbano.

También deberdn existir lineas periféricas que conecten barrios sin tocar el centro de la ciudad,
intentando que lleguen a los puntos clave e intercambiadores de la ciudad.

El estudio de reordenacién debe contener un estudio de demanda que permita el desarrollo adecuado
de la oferta en base a las necesidades de demanda, y un estudio econémico-financiero que permita

conocer y presupuestar los recursos necesarios para su implantacion.

Ademas de lo anterior, deberan de tenerse igualmente en cuenta los siguientes aspectos:

4.3.2.2.1 Reordenacion de las lineas cuyos trayectos se vean afectados por peatonalizaciones

Segun lo recogido en el capitulo de movilidad peatonal se proponen distintas actuaciones dirigidas a

. VARIA
peatonalizar algunas calles de la ZONAPERTONAL

ciudad. Deberan estudiarse como

afectan estas peatonalizaciones a los

trayectos de las lineas de transporte 9 )

urbano y modificar su recorrido si A\ A &
fuera oportuno. ] : .f

Figura 10. Propuesta reurbanizacion Avenida de la Cruz Roja
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Como por ejemplo la reurbanizacién de la Avenida de la Cruz Roja que conllevara la reordenacién de
las lineas 1, 11, 12 y 16 cuyos recorridos pasan actualmente por esta avenida.

Esta reordenacién se encuentra actualmente en fase de estudio y propuestas por parte de TUSSAM de
cara a definir y consensuar las alternativas de trazado para las lineas afectadas.

4.4. Propuesta Implantacion de Red Troncal de Media y Alta Capacidad de
Transporte publico urbano

4.4.1. Justificacion y objetivos

El desarrollo y puesta en servicio de los nuevos sistemas ferroviarios propuestos en el presente Plan
con las nuevas lineas de la red de metro de Sevilla y la ampliacién del Metrocentro, condicionaran
fuertemente la oferta del conjunto del sistema de transporte urbano de Sevilla. Por ello, y una vez
conocida la programacion de la implantacion de estos modos ferroviarios, sera necesario que la Red
de autobuses urbanos se adapte a los diferentes escenarios, coordinando la oferta prestada con los
servicios de metro y Metrocentro implantados en cada horizonte temporal. En estos nuevos escenarios
las lineas ferroviarias actuaran de ejes de gran capacidad que en menor o mayor medida deberan ser
complementados por las lineas radiales de la Red de Tussam sin entrar en duplicidades ineficientes
para el sistema, y alimentadas por las lineas de la Red de Tussam en los barrios.

Como se ha dicho anteriormente existen lineas actuales de la red de Tussam que cubren practicamente
los recorridos de las futuras lineas de metro, estas son las lineas: 3, 2 y LE que se podrian suprimir
cuando se realicen las lineas 2 y 3 de metro. Las lineas 1, 12, 13, 22, 27 y 37 con frecuencias entre 4-8
minutos y que tienen cierto solape con las lineas futuras de metro se recomienda pasar a una
frecuencia de 10 minutos, aprovechando los servicios sobrantes para mejorar las frecuencias de otras
lineas.

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 segun se ha detectado en el diagndstico, se propone previamente la
creacién de manera transitoria y progresiva de una red de lineas rapidas de alta/media capacidad, en
plataforma reservada, prioridad de paso y cero emisiones dotadas con autobuses eléctricos articulados
y equipados con pantégrafo para facilitar la recarga de oportunidad en terminales. Dicha red, cuya
velocidad comercial se verd mejorada respecto a la convencional de forma sustancial, estara formada
por 6 lineas que seran implantadas en diferentes fases que se detallan a continuacidén, siendo
susceptibles de su transformacion futura en lineas de Metro.

4.4.2. Descripcion de la medida

4.4.2.1. FASE 0: Situacion actual de las lineas rapidas de alta/media capacidad

La red de transporte publico de alta/media capacidad en Sevilla la forman actualmente la Linea 1 de
Metro de Sevilla y el Metro Ligero en superficie Metrocentro desde Plaza Nueva hasta San Bernardo.
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La linea 1 de Metro de Sevilla inaugurada en 2009, cuenta con 22 estaciones y 18 kildmetros de
longitud. Atraviesa la capital transversalmente de oeste a este, proporcionando accesibilidad a centros
atractores a escala metropolitana, ademas de conectar con los municipios de San Juan de
Aznalfarache, Mairena del Aljarafe y Dos Hermanas. La linea 1 de Metro registré en 2019 una demanda
de casi 17 millones de viajeros.

Conjuntamente el centro de la ciudad cuenta con una linea de metro ligero en superficie Metrocentro,
el tramo entre la Plaza Nueva y Prado de San Sebastian fue inaugurado en 2007 y el tramo entre Prado
de San Sebastian y la estacion de FFCC de San Bernardo en 2011. El Metrocentro cuenta con una
longitud total de ida y vuelta de 4,41 km y una velocidad comercial baja, de 9,38 km/h debido a los
tramos por los que transita compartiendo el espacio con el peatdn, alcanzando un total de 3.681.710
viajeros el aio 2019.

Adicionalmente, la red de lineas de TUSSAM dispone de dos lineas con un modelo de prestacion de
servicio basado en la limitacién del nimero de paradas lo que permite reducir los tiempos de
desplazamiento. Estas lineas prestan servicio a los dos barrios con mayor generacién de movilidad
conectandolos con un punto neuralgico de la ciudad y donde actualmente se ubica el mayor

intercambiador de transportes, como es el Prado de San Sebastian.

La linea LE (Sevilla Este - Prado) con una longitud de 18,9 Km. y tan solo 8 paradas (2 cabeceras y 6
paradas intermedias por sentido, las de mayor demanda), lo que supone una reduccion superior al
70% respecto de las paradas de las lineas 22 y/o 27 que implica un ahorro de tiempo entre 7 y 12
minutos. La linea tuvo en 2019 una demanda de 1.137.178 viajeros (4.809 viajeros en dia medio
laborable de invierno) y una velocidad comercial de 15,6 Km/h.

La linea LN (Pino Montano - Prado), tiene una longitud de 16,4 Km. y 10 paradas (2 cabeceras y 8
paradas intermedias por sentido), lo que supone una reduccion superior al 50% respecto de las paradas
por sentido de las lineas 12 y/o 13. La demanda de la linea en 2019 fue de 1.229.073 viajeros (6.733
viajeros en dia medio laborable de invierno) y una velocidad comercial de 14,4 Km/h.
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Figura 91. Fase 0: Situacion actual
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4.4.2.2. FASE1

En la primera fase se propone incorporar a la red de alta/media capacidad existente de manera
inmediata la linea 3, Bellavista - Pino Montano.

La modificacion propuesta tiene como objetivo reducir de manera drastica los tiempos de
desplazamientos y para ello se basa en optimizar el recorrido, por un lado, optimizando el paso por el
barrio de San Jerénimo, dada la elevada longitud de recorrido actual y su reducida demanda y, por
otro, reduciendo el numero de paradas. Esta modificacién supone un ahorro de tiempo de
desplazamiento entre los extremos de hasta 28 minutos.

La reduccién de paradas se basa tanto en la actividad de estas, viajeros subidos y bajados, como en
mantener una determinada equidistancia entre ellas.

La nueva linea propuesta tendra una longitud de 36,1 kildmetros y 23 paradas por sentido lo que
representa una reduccion de casi el 60%, con una velocidad prevista de entre 17 y 18 Km/h.

La cobertura de dicha linea, considerando un radio de 500 metros con las nuevas paradas, abarca a
una poblacién de 127.710 habitantes.
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Propuesta Implantacion. Fase 1
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Figura 92. Propuesta Implantacion lineas rdpidas de Alta/Media Capacidad. Fase 1
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4.4.2.3. FASE2
Partiendo de la fase 1, en esta fase se suman 3 nuevas medidas:

1. Transformacién de la linea 1, Poligono Norte - Hospital Virgen del Rocio, en linea rapida de
alta/media capacidad con dos actuaciones:

1.1. Ampliacion del recorrido a San Jerénimo, dejando de circular por el Poligono Norte. El nuevo
recorrido permite conectar los dos grandes hospitales de la ciudad, Hospital Macarena y
Ciudad Sanitaria Virgen del Rocio, ademds de los ambulatorios y centros de especialidades.
También conecta de manera directa San Jerénimo con el Prado de San Sebastian, con el
Hospital Virgen del Rocio y mejora la accesibilidad a las zonas universitarias de Viapol o Reina
Mercedes con paradas a menos de 600 metros de ambas zonas.

1.2. La reduccion del numero de paradas, entre un 30% y un 40%, permitira mejorar de forma
significativa su velocidad comercial. La poblacién servida por la linea asciende a 131.510
habitantes.

2. Puesta en marcha de la nueva linea rapida sur, LS, Bellavista - Santa Justa, para reforzar las
conexiones de Bellavista y Bermejales entre si, de ambas barriadas con Reina Mercedes y que
ademas facilite nuevas conexiones con zonas de importante atraccion de demanda como Cross

Pirotecnia o Nervion.

La linea tendra una longitud de 20,4 kildmetros y sélo 11 paradas por sentido, lo que permitird
alcanzar una velocidad comercial de 15-16 kildmetros/hora. La poblacion servida es de 77.360
habitantes.

3. Prolongacién, ya proyectada, de la linea T1 desde San Bernardo a Nervién, como paso previo a su
posterior ampliacidn hasta el futuro Intercambiador de Transportes de San Justa.
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4.4.2.4. FASE3

En esta fase se consolidara la prolongacion de la linea de tranvia a Nervién y comenzard la ampliacion

a Santa Justa, quedando configurada como linea T1, Plaza Nueva - Santa Justa.

Se establecerdn ademads tres nuevos servicios

1.

Servicio de transporte publico, a modo de lanzadera, con vehiculos eléctricos, cero emisiones
TRANVIBUS TB1 Santa Justa - Plaza Duque, que posibilita el traslado de las actuales terminales de
linea de Campana y Ponce de Ledn a Santa Justa y Puerta Osario en el marco del Plan Respira.

Los criterios seguidos para la definicidn de la propuesta han sido los siguientes:

e Mejora de las condiciones ambientales en el centro histérico mediante la disminucién del
numero de circulaciones diarias de autobuses.

e Mantenimiento de paradas en el centro histérico ya que se trata del principal punto de
atraccion de viajes de toda la ciudad.

e Nuevos vehiculos de alta capacidad, accesibles por todas las puertas (tipo tranvia) y cero
emisiones.

e Mejora de la seguridad vial en el acceso y salida de los autobuses del centro.

e Despenalizacidn del transbordo mediante un correcto diseiio de paradas e intercambiadores.

e Tiempos de viaje competitivos frente al resto de modos de transporte.

El elevado numero de viajeros afectados por la modificacién de terminales de TUSSAM en el centro
historico obliga a implantar un servicio de transporte publico de calidad y de alta capacidad entre
Santa Justa y la Plaza del Duque. La linea tiene una longitud de 3,9 km y consta de 2 paradas
terminales y 3 paradas intermedias; se articulan dos nuevas zonas de intermodalidad enfocadas a
los transbordos de las lineas que actualmente tienen terminales en Ponce de Ledn y Plaza del
Duque. La primera area intermodal se corresponde con la Estacion de Santa Justa donde se
produce el transbordo directo con las paradas de las lineas 21, C1, C2 y EA, y con las nuevas
cabeceras de las lineas 27 y 32; y el segundo corresponde al entorno de Puerta Osario — José
Laguillo para el transbordo con las lineas que actualmente tienen cabecera en la Plaza Ponce de
Leon.

El itinerario de entrada al centro actual se modifica debido a la dificultad del giro a izquierda para
vehiculos articulados desde la Puerta Osario a la calle Escuelas Pias, produciéndose la entrada de
autobuses al centro por la misma calle que utilizan al salir: la calle Jauregui, mediante un sistema
de regulacion semafdrica similar al existente en la calle Almirante Apodaca, aunque en este caso
el sistema seria accionado Unicamente y de forma automatica por los propios autobuses de la linea
lanzadera en el sentido centro. El viario y sentidos para el resto del trafico se mantendrian como
en la actualidad.

Linea TRANVIBUS TB2, Santa Justa - Sevilla Este - Torreblanca, en plataforma reservada
compatible con la traza del viario, con prioridad de paso y dotada de vehiculos cero emisiones.

El Distrito Este — Alcosa — Torreblanca con una poblacion de 104.000 habitantes y mas
concretamente Sevilla Este, con una poblacién superior a los 85.000, constituyen uno de los
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sectores de la ciudad con menor uso del transporte publico por habitante. La elevada distancia con
los destinos finales de los viajes, que se concentran mayoritariamente en el area mas céntrica de
la ciudad, hace que actualmente en esta zona el transporte publico sea escasamente competitivo
frente al vehiculo privado.

Se propone, por tanto, dotar a Sevilla Este y Torreblanca de un nuevo medio de transporte de
elevada capacidad y calidad que dé respuesta a las necesidades de movilidad de sus ciudadanos y
que posibilite revertir el uso mayoritario del vehiculo privado en sus desplazamientos.

El recorrido propuesto parte de la rotonda de Torreblanca, donde se establecerd la parada
cabecera, continda por Andalucia Residencial, donde dispondra de una parada, por Avenida de las
Ciencias, con paradas en las intersecciones con las calles Flor de Gitanilla y Japdn, Alcalde Luis
Uruiiuela, con paradas en Fibes y las Gondolas, y Avenida de Montes Sierra. Desde Montes Sierra
accederd al Poligono San Pablo por las calles De la Ada y Efeso, en donde dispondrd de una parada
y la Avenida de Kansas City hasta Santa Justa.

Este recorrido de 8,2 kildmetros y con 8 paradas dara cobertura a una poblacion de 73.100
habitantes (poblacién situada a menos de 500 metros de cada parada).

La finalizacién en Santa Justa, ubicacién considerada por el PGOU como el principal intercambiador
de transporte urbano y metropolitano de la ciudad, permitird conectar con la linea de
Metrocentro, una vez ejecutada la ampliacidon prevista, con diversas lineas de autobus que
estableceran alli su terminal, asi como con las lineas de Cercanias, largo recorrido y Alta Velocidad
de Renfe.

El trazado propuesto para la nueva linea permite la conexién directa de dos barrios densamente
poblados como son Sevilla Este y el Poligono San Pablo con el centro y con zonas de gran atraccion
de demanda como Santa Justa Nervidn, San Bernardo o el Prado de San Sebastian.

Transformacion de la actual linea 2, Barqueta - Helidpolis en una linea Circular Exterior cerrando
su recorrido por laisla de La Cartuja, Los Remedios y Triana. Ademas, se incorpora al nuevo modelo
de linea rapida en plataforma reservada compatible con la traza del viario, con prioridad de paso
y dotada de vehiculos cero emisiones.
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La cobertura total de la red propuesta (poblacion situada a menos de 500 metros de una parada) es
de a 564.740 habitantes, los que supone el 80% de la poblacidn de Sevilla.

Hay que sefialar que la red de Alta/Media Capacidad se configura como una malla con numerosas
zonas de intercambio modal o puntos de transbordo donde en cada uno de ellos conectarian varias
lineas de la propia red o lineas interurbanas. Son los casos de Santa Justa, San Bernardo, Prado de San
Sebastian, Delicias, Macarena, Plaza de Armas o Los Arcos.
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Red de lineas rapidas de alta-media capacidad
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Figura 95. Propuesta Implantacién lineas rdpidas de Alta/Media Capacidad. Zonas intercambio modal
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Por otro lado, la red discurre por un viario principal con un 45% de su recorrido con carriles bus o

plataformas reservadas.

Plataformas reservadas y/o carriles bus

Leyenda:

Lineas rapidas de alta-
media capacidad

Plataforma reservada y/o
carriles bus

Figura 96.
carril bus

Propuesta Implantacién lineas rdpidas de Alta/Media Capacidad. Plataforma reservada y/o
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Nuevas cocheras y talleres

Esta nueva red, dotada de vehiculos de mayor capacidad y cero emisiones implica la necesidad de
disponer de unas nuevas instalaciones, talleres y cocheras, especialmente adaptadas para este tipo de
vehiculos.

Esta nueva cochera tendria capacidad para 150 autobuses, cien por cien eléctricos, 80 de ellos de 18
metros o superiores, y tendria un caracter ‘verde’. Estaria ubicada en el entorno de la Estacién de FFCC
de Santa Justa, ocupando una superficie aproximada de 30.000 metros cuadrados, 25.000 metros
cuadrados destinados al aparcamiento de autobuses, 4.000 para talleres y mantenimiento y 1.000 para

oficinas y servicios auxiliares.

Dispondra de un Sistema de Carga Inteligente para optimizar la carga nocturna, asi como un sistema

aéreo para facilitar la carga con pantdgrafo.

4.5. Mejora del sistema tarifario tanto para el transporte urbano como

metropolitano.

4.5.1. lJustificacidn y objetivos

El Plan General de Sevilla propuso la creacién de un sistema multimodal integrado, en el que se
propiciara una combinacidn facil y natural entre los diferentes medios, y principalmente entre el
ferrocarril y el metro. El objetivo principal seria invertir la distribucion modal entre el nimero de
desplazamientos motorizados en vehiculo privado y en transporte publico, favorable al primero.

Para ello se tendria que conseguir que el transporte publico en Sevilla fuera una red unitaria,
intermodal, urbana y metropolitana. Esto es, la integracion de todos los sistemas de transporte:
autobus urbano e interurbano, metro, tranvia, tren de cercanias, taxi. Esta integracidn seria efectiva
con una articulacion de itinerarios y vias: carriles bus segregados, red de carriles bici, red de itinerarios
peatonales; y acompafiado de una integracién tarifaria de los modos de transporte, como medida mas
eficaz para despenalizar los transbordos entre diferentes modos.

Los diversos modos de transporte de la ciudad poseen una serie de zonificaciones y titulos de
transporte que no se comparten entre si, existiendo diferencias y falta de integridad en los modos de
pago. En el andlisis de las distintas zonificaciones y formas de pago de los distintos modos se observa
que:
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Figura 97. Plano zonas Cercanias Sevilla

e Metro: gestionado por la empresa Metro de Sevilla Sociedad Concesionaria de la Junta de
Andalucia S.A., cuenta con una linea con 22 paradas divididas en tres tramos, donde el municipio
de Sevilla pertenece al tramo central, sin embargo la zonificacion no es homogénea a la de otros
modos de transporte.
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@ Tranvia - Metrocentro g Intercambiador ﬁ Parking publico “ Parking bicicletas @ Estacion sin servicio 0 Cercanias

El bonometro es una tarjeta monedero que permite hacer tantos viajes segun el saldo del que
disponga. Las tarifas se establecen segun los saltos entre tramos, aceptando la tarjeta de pago del
Consorcio de transportes en un unico titulo, beneficiandose asi de una bonificacién de transbordo

en los otros modos presentes.

Titulos 0 saltos 1 salto 2 saltos
Bonometro y Tarjeta Consorcio 0,82 € 1,17 € 1,37 €
Billete sencillo 1,35 € 1,60 € 1,80 €
30€ 42 € 50 €
Bono plus 45
0,66 € * 0,94 €* 1,10€*

*Precio por viaje usando Bono Plus 45

Temq @VS 2

Ingenieria INGENIERIAY URBANISNO S

AErobado or el Ayuntamiento Pleno, en sesién extraordinaria celebrada el dia 12/05/2021
EL SECRETARIO GENERAL



ep

Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2030 del municipio de Sevilla

Documento Estratégico (I). Propuestas.

NO\DO

AYUNTAMIENTO
DE SEVILLA

e Transporte urbano (bus y Metrocentro): gestionado por la empresa Tussam, consta de 44 lineas

diurnas y 10 nocturnas, ademas de una linea de Metrocentro. Existen numerosos titulos segun

colectivos, aceptando como modo pago la tarjeta del Consorcio de Transportes siendo la tarifa la

definida para la tarjeta multiviaje con trasbordo. El transbordo entre lineas es gratuito con la

tarjeta multiviaje con transbordo, con la condicién de tiempo de realizarlo en 1 hora después de

la primera cancelacion.

Titulos Tarifa
Billete Univiaje 1,40 €
. ltiviai Sin Transbordo 0,69 €
Tarjeta Multiviaje Con Transbordo 0,76 €
Normal 35,30 €
Tarjeta Mensual F. numerosa 28,24 €
F. numerosa especial 17,65 €
i L. 1dia 5,00 €
Tarjeta Turistica 3 dias 10,00€ i —_— 8 russ [
Tarjeta Anual 320,00 €
Tarjeta Universitaria curso escolar de 1/10 a 30/06 210,00 €
Mensual 19,00 € f m‘
Tarjeta Estudiante Trimestral 78,00 € “jl_m
Sept-Julio 190,00 €

e Transporte metropolitano: gestionado por el Consorcio de Transportes de Sevilla, cuenta con 57

lineas interurbanas en 7 corredores y tarifas aplicadas segun la zonificaciéon del Consorcio. Se

puede usar en etapas simples y en modo transbordo. El modo transbordo se activa cuando se

combinan dos o mas lineas de autobus metropolitano o se utilizan, al menos, dos de los distintos

modos que permiten el uso de la tarjeta (autobuses

metropolitanos, la linea 1 del Metro y los autobuses

urbanos de Sevilla (incluye el Metrocentro), Dos Hermanas, B ~4E

Alcald de Guadaira y La Rinconada). Al activar el modo : . 2-

transbordo, en la segunda y sucesivas validaciones se aplica . 'y

un descuento equivalente al 20% del coste total de todos

los viajes realizados desde la primera validacién, en un

tiempo maximo de 120 minutos.

Numero de saltos | Billete Sencillo | Tarjeta de Consorcio
0 1,45 € 0,97 €
1 1,60 € 1,02 €
2 1,70 € 1,17 €
3 2,20€ 1,62 €
4 2,85 € 2,21€
5 3,60 € 3,02 €

Figura 98.

Plano zonas Consorcio de Transportes

Metropolitano del Area de Sevilla

Consacco de Tramporte Meuopoleana l/ -
Area de Sevillo

=

Actualmente no existe un titulo inico como medio de pago en los diferentes modos de transporte. La

Tarjeta de Transporte del Consorcio que se puede usar en etapas simples o en modo transbordo, lo
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gue supone un ahorro en la tarifa frente al billete sencillo, tiene una penetracién escasa en algunos
modos de transporte ya que existe competencia en tarifas. La tarjeta del Consorcio es una tarjeta de
recarga, pero no dispone de las modalidades de abono que otras empresas de transportes si tienen,
por lo que el usuario debe decidir cual le conviene mds dependiendo del uso que haga de cada
transporte publico.

En el caso de que se haga transbordo entre varios modos de transporte, metro y bus o bus
metropolitano y bus urbano, es mas econdmico el uso de la Tarjeta del Consorcio. Pero si sélo se utiliza
los autobuses urbanos interesa mas usar el titulo de Tussam ya que el precio del viaje con la tarjeta sin
transbordo de la empresa municipal de autobuses de Sevilla es de 0,69 euros mientras que si usa el
titulo de viaje del consorcio el precio es de 0,76 euros, el mismo que Tussam fija en su tarjeta de
transbordo. Ademads, Tussam ofrece también un bono de viajes de 30 dias por 35,30 euros al mes, una
alternativa para los que usan el autobus de forma mas frecuente. En el caso de Metro de Sevilla ademas
de la tarjeta propia, que mantiene las mismas tarifas que la del consorcio, hay un bonometro de 45

viajes en un mes que reduce el precio del trayecto entre 0,16€-0,27€ en funcién de los saltos.

Respecto al cercanias, no existe integracion tarifaria ni transbordo bonificado entre la red de cercanias
y el resto de los transportes existentes en el dmbito. La Tarjeta del Consorcio puede utilizarse como
medio de pago en la adquisicion de billetes de cercanias en las maquinas autoventa de las estaciones,
aunque exclusivamente en los billetes ocasionales: sencillos y de ida y vuelta y conforme a las tarifas
de RENFE. Funcionalidad no disponible para la zona 6.

Ademas, el area metropolitana de Sevilla estd dividida en zonas tarifarias distintas, una para el
transporte metropolitano, otra para el Metro y otra para el Cercanias, siendo los precios del viaje
distintos segun el modo de transporte en el que se viaje, aunque se parta del mismo origen y se dirija
al mismo destino.

Por todas estas diferencias entre los distintos modos se recomienda la mejora del sistema tarifario,
simplificando los titulos de transporte y la regulacidn tarifaria tanto para el transporte urbano como
metropolitano, con el objetivo de potenciar el uso del transporte publico y aumentar el nivel de
integracion del espacio metropolitano facilitando la intermodalidad a los ciudadanos mediante la
utilizacion de un titulo de transporte Unico comun a todos los operadores.

4.5.2. Descripciéon de las medidas

4.5.2.1. Integracion tarifaria

Se recomienda realizar un estudio para la integracién completa de los distintos titulos de viaje de cada
modo en los modos de pago disponibles y que estos no se limiten, como en la actualidad, a
determinados titulos sin contar en ocasiones con las bonificaciones posibles, haciendo que haya una
diferencia significativa en la tarifa segin el método de pago utilizado.

Se trata de una tarea compleja porque, ademas del acuerdo en materia tarifaria con todos los
operadores y definir qué porcentaje corresponde a cada medio de transporte, la integracion tarifaria
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conlleva un soporte material y tecnoldgico que permita la compatibilidad de todos los sistemas de
gestién.

No obstante, esta integracidn permitira en un futuro el uso de la tarjeta Unica del consorcio, y con ella
de sus bonificaciones, en todos los sistemas de transporte publicos existentes. De tal manera que el
usuario no descarta o elige una opcion por el precio del transporte, sino por otros motivos como la
comodidad o la proximidad de las paradas en el origen y/o en el destino, ampliando las opciones para
desplazarse.

Cumpliendo eficazmente con las directrices del Plan de Transporte Metropolitano del Area de Sevilla
sobre ordenacion y coordinacion de los elementos que componen el Sistema de Transporte
Metropolitano. Dentro de las cuales, y en el apartado relativo al marco tarifario sefiala que “existir3,
al menos, un titulo utilizable en todos los modos de transporte metropolitano. El soporte de ese titulo
debe permitir y agilizar las operaciones de obtencion, recarga y cancelaciéon y mejorar, al tiempo, la
velocidad comercial de los servicios, facilitando ademas el intercambio modal. El Consorcio de
Transporte Metropolitano del Area de Sevilla sera el organismo encargado de la gestin directa de
todos los titulos multimodales existentes”. En cumplimiento de esta directriz nacid la tarjeta de

transporte del Consorcio.

4.5.2.2. Unificacion de las zonas tarifarias de los distintos modos de transporte del area

metropolitana.

La situacion actual basada en una zonificacion no homogénea entre los distintos modos de transporte
metropolitano hace que se cree una espacialidad compleja del sistema de transporte, existiendo tres
zonificaciones tarifarias segun se trate de los autobuses interurbanos, la linea 1 de metro o el
Cercanias.

Para tratar de crear un entorno de actuacion comun, se recomienda la revisién de la zonificacion
actual, con todos los organismos y operadores implicados con el objetivo de unificar las zonificaciones
existentes.

Tema i.VA\VS 214

Ingenieria INGENIERIA Y URBANISMO SL.

robado por el Ayuntamiento Pleno, en sesién extraordinaria celebrada el dia 12/05/2021

SECRETARIO

ENERAL



ep

NO\DO
Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2030 del municipio de Sevilla AYUNTAMIENTO
Documento Estratégico (l). Propuestas. DE SEVILLA

4.6. Mejora de los sistemas de pago en la red de Tussam

4.6.1. Justificacion y objetivos

Como ya se haindicado, el sistema tarifario de la red de autobuses de
Tussam esta basado en la utilizacién de tarjetas fisicas recargables

para la aplicacion de las distintas tarifas y bonos de los titulos de viaje.
La red de puntos de adquisicidon y recarga de titulos de Tussam cuenta

et

con mas de 900 puntos repartidos entre Sevilla y su periferia, estando

identificados con una pegatina, pero no hay informacion publica de
su ubicacion.

Dispone también de las maquinas dispensadoras de las paradas del Metrocentro, donde se puede
recargar la tarjeta Multiviaje: parada de Archivo de Indias, Plaza Nueva, Prado, Puerta Jerez y San
Bernardo (sdlo habiles en horario de funcionamiento del Metrocentro).

La recarga de tarjetas de transporte se puede realizar también via Web o APP permitiendo a través de
Internet programar recargas de los titulos de transporte de pago emitidos por TUSSAM, recargas que
luego se hacen efectivas a bordo del autobus en un periodo aproximado de 24 horas, en funcién de
cuando se efectua la recarga y otros condicionantes. Los datos de la operacion estaran disponibles en
los vehiculos, de modo que cuando se acerque la tarjeta a cualquiera de las validadoras del autobus,
ésta reconocera y ejecutard la recarga pendiente sobre la tarjeta, tras lo cual, y sin tener que retirar
ésta, procederad a la validacién normal de la misma.

Cuando el usuario valida en cualquier autobus/tranvia su tarjeta (en cualquiera de sus validadoras), el
sistema comprueba si tiene pendiente una recarga, y si es asi, ejecuta la misma, mostrandose al
concluir en el display el mensaje informativo “RECARGA EFECTUADA”; inmediatamente después se
procede a su validacion, si procede, sin tener que retirar la tarjeta en ningin momento.

Es muy importante que no se retire la tarjeta durante la operacion, hay que esperar que aparezca tanto
el mensaje concerniente a la recarga, como seguidamente el que informa de la validacion posterior;
ambas operaciones se hacen de manera consecutiva sin tener que quitar y poner de nuevo la tarjeta.

Por otro lado, el saldo de la tarjeta puede consultarse a través de la App, pero no a través de la Web.

Toda esta operativa conlleva un tiempo extra que ralentiza la subida de los pasajeros y repercute de
forma negativa en la velocidad comercial.

El objetivo de la propuesta serd hacer unas recomendaciones con el fin de facilitar al usuario la recarga
de los titulos asi como agilizar el proceso de recarga y disminuir el tiempo de parada del autobus.
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4.6.2. Descripcion de las medidas

4.6.2.1. Ampliacion de la red de puntos automatizados de venta y recarga de titulos

Se recomienda mejorar la informacion de la localizacion de los puntos de adquisiciéon y recarga
mediante un listado o mapa interactivo de facil acceso en los principales canales de informacidn, como
puede ser la propia web de Tussam o del Ayuntamiento.

Asi como la instalacion de puntos automatizados de venta y recarga de titulos en los principales
puntos de transbordo y estaciones de la red de autobuses y ferrocarril. De esta manera se ofreceria
la posibilidad a los visitantes y viajeros de otras ciudades de adquirir con mayor facilidad y comodidad
los titulos necesarios para desplazarse por la ciudad. Uno de los lugares donde se recomienda la
instalacién de un punto de venta y recarga es en la Estacion de Santa Justa por ser un potente nodo
intermodal de la ciudad y por la gran cantidad de visitantes que pasan por ella.

4.6.2.2. Agilizar el sistema de recarga via web o APP y consulta de saldo

Tras realizar la recarga via telematica, el saldo

tarda aproximadamente 24 horas en

'3 456 789
= j‘—gl condiciones normales en realizarse, afiadiendo
=_— .
Ty

p cierta incertidumbre al proceso de recarga por
parte del usuario y contrarrestando el aspecto

\

G ) Seisccionas proidn positivo de no tener que realizar la recarga

. presencialmente. Se recomienda mejorar el
!Realice sus recargas
comodamente
de forma online!

sistema de recarga via web con el objetivo de
reducir este plazo, de forma que los usuarios

;@ pudieran recargar y acto seguido utilizar la

M tarjeta. Asi como que no sea necesario que la

H—m \ Y A validadora del autobls compruebe si existe
C— una recarga pendiente, y si es asi, ejecute la
B oisfrutar la compra Bl Reaizar pago misma. Siendo preciso no separar la tarjeta de

la validadora hasta que no aparece en el display el mensaje informativo “RECARGA EFECTUADA”; e
inmediatamente después se procede a su validacidn sin tener que retirar la tarjeta en ningln
momento.

Se propone afadir la funcionalidad de consulta de saldo al sistema de recarga por internet y en
maquina, mejorando asi la informacidn a los usuarios.
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4.7. Plan de control e inspeccion contra el fraude

4.7.1. Justificaciéon y objetivos

Uno de los aspectos a tener en cuenta en la actividad de la prestacién de servicios publicos como es el
transporte urbano e interurbano es la existencia de actividades fraudulentas con el objetivo de
exentarse de realizar el pago de los servicios que el usuario estd utilizando. Este fendmeno esta
presente en varias ciudades espaiolas, en las que los usuarios no pagan por el trayecto que realizan.

En la ciudad de Sevilla se han dado casos en el Metrocentro en los Ultimos afios, en los que no todos

los usuarios han validado sus titulos en el viaje.

El objetivo de esta medida serd recomendar unas acciones para evitar estas actividades fraudulentas
que repercuten de manera negativa en la calidad del servicio, no consiguiendo la empresa prestadora
del servicio los ingresos esperados y no permitiendo tener el margen necesario de beneficios para
invertir en aumentar la calidad del servicio.

4.7.2. Descripcion de la medida

Hoy en dia, la aplicacién de sistemas tecnoldgicos como solucidon a los problemas de gestién del
ticketing, en la mayoria de las ciudades, se realiza mediante la implantacién de tarjetas y procesos que
utilizan la tecnologia “contactless”. Varios problemas de fraude han tenido que ver con la utilizaciéon
de este tipo de tecnologia, ademas de la falta de control de inspeccidn de validacion de billetaje en
algunos modos de transporte. Por lo que se recomienda:

e Disefio de un plan de control, con medidas de vigilancia que gestionen el correcto uso de los
servicios y evitar asi los fraudes y pérdidas econdmicas del sistema. Entre las medidas a
implementar podrian estar:

Aumentar el nUmero de inspectores y los controles.

Colaboracién del cuerpo de policia

Revisidn de las funciones y nivel de poder otorgado a los inspectores.

Tipos de billetes innovadores.

O O O O O

Video vigilancia.

e Instalacidn de nuevas validadoras en los autobuses que permitan el pago con el teléfono mavil o
con tarjetas contactless mas seguras.

e Aplicacién de la ultima tecnologia existente en el mercado en billetaje electrénico: El estandar que
mide la calidad de estos servicios son las normas ISO 24014 (definiendo los componentes de un
sistema de billetaje electrénico) y la 1ISO 14443 en referencia a las tarjetas sin contacto. Algunas
de las tecnologias mas utilizadas y difundidas encontramos algunas como Mifare o Calypso.
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4.8. Mejora de las conexiones metropolitanas

4.8.1. Justificacion y objetivos

Si bien el Area Metropolitana esta fuera del alcance de este Plan de Movilidad Urbana Sostenible, es
tan fuerte la relacidon existente entre el municipio de Sevilla y el drea metropolitana que en este
apartado se recogeran ciertas recomendaciones de cara a la mejora de la conexion entre ambas zonas.

En cuanto a la oferta de transporte publico en el Area Metropolitana, tras el analisis realizado en la
fase de Diagndstico los principales puntos a sefalar para cada uno de los modos existentes son los

siguiente:
Red de Cercanias:

- Linea Cl: Buen intervalo de paso en hora punta, trazado, infraestructura, tiempo de viaje y
fiabilidad.

- Lineas C2, C3, C4, C5: intervalos de paso en hora punta y velocidad comercial deficientes. Las
lineas C2 y C5 dan servicio a la zona del Aljarafe y a la Cartuja, grandes generadores y atractores
de viajes respectivamente, siendo sus intervalos de paso en hora punta y el tiempo medio de viaje
muy deficiente, por lo que no representan una alternativa competitiva frente al vehiculo privado.

- Trazado e Infraestructura apoyados en antigua red ferroviaria poco adecuados a necesidades
actuales.

- Escasa cobertura de zonas de mayor generacion de viajes en el Aljarafe (Aljarafe Central y Sur)

- No integracion en la Tarjeta Consorcio, sin bonificacion por trasbordo. Es imprescindible finalizar
el proceso de instalacion de tornos que permita integrar la red de cercanias dentro del Consorcio
de Transportes.

- Tarifas poco competitivas para usos urbano.

- Apenas algo mas de 7,5 millones viajeros/afio.

Red de Metro Metropolitana:

- Mas de 15 millones de viajeros/afio

- Buenos intervalos de paso en hora punta y tiempos de viaje, y fiabilidad.

- Integracidn en Consorcio con bonificacion por trasbordo.

- Cobertura insuficiente del area metropolitana al existir una Unica linea (Linea 1)

- Atendiendo a origen de los viajes a Sevilla detectados en los trabajos de campo, se hace necesario
llevar a cabo la puesta en servicio del Tranvia de Alcala de Guadaira.

- El otro gran volumen de viajeros del area metropolitana procede del Aljarafe. Seria necesario
retomar los trabajos para la ejecucion del tranvia del Aljarafe que permita conectar los distintos
municipios con el Metro.

Autobus Metropolitano:

- Los principales corredores son los procedentes de zona Aljarafe Central y Sur y Alcald de Guadaira
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- Cobertura de Red aceptable, con unos 10 millones de viajeros/afio, cifra baja atendiendo al
tamafio del area metropolitana.

- Escasa fiabilidad que genera desconfianza en los usuarios, especialmente en viajes de movilidad
obligada, por lo que no representa una alternativa competitiva al vehiculo privado.

- Velocidad comercial baja para este tipo de transporte, sujeto a condiciones del resto del trafico,
seria conveniente la implantacion de Carril Bus-VAO.

- Captacién Unicamente de usuarios cautivos.

Intermodalidad:

Segun se vio en el analisis de la encuesta domiciliaria, la intermodalidad en la ciudad resulta bastante
baja, realizandose la mayoria de los viajes en una sola etapa, no habiendo mucha conexion entre
modos. Entre las acciones llevadas a cabo para fomentar la intermodalidad destacan:

- Programa de dotacién de bicicleteros en paradas del Area Metropolitana

- Programa BUS+BICI muy valorado, aunque insuficiente.

- Aparcamientos disuasorios en torno a estaciones de Metro Metropolitanas.

- Terminales de lineas en Sevilla bien conectadas con red de transporte publico urbano y red de
carriles bici.

- Excesiva penetracion lineas en Sevilla capital por ubicacion central de intercambiadores de
transporte lo que genera gran presién sobre el centro.

Politica tarifaria:

- Existencia de tarjeta unica de transportes del Consorcio de Transporte Metropolitano.

- Politica de bonificaciones por trasbordo entre modos integrados.

- Permite acceso a sistema BUS-BICI.

- Falta integracion de la Red de Cercanias y sistema de bicicleta publica de Sevilla.

- La Tarjeta del Consorcio no dispone de abonos mensuales por zona por lo que funciona como

tarjeta monedero.

Las conexiones del Aeropuerto - Ciudad actualmente se realiza por carretera mediante servicio de
autobus de Tussam y servicio de taxi con tarifa fija. Si bien no se dispone de conexion ferroviaria seria
necesaria atendiendo al creciente volumen de viajeros y visitantes de la ciudad favoreciendo el uso de
viajes combinados Tren-Avidn que permitiria completar la red exterior y generar nuevas sinergias con
otras zonas de la geografia andaluza.

El transporte metropolitano por carreteras tiene ciertas caracteristicas que lo hacen menos
competitivo, existe menor fiabilidad en el paso de paradas, no dispone de tecnologia SAE (sistemas de
ayuda a la explotacién), menor velocidad comercial al no disponer de carriles reservados no cuenta

con sistemas de informaciodn al usuario en tiempo real, etc.

Sin embargo, en cuanto a la existencia de plataforma reservada para el transporte metropolitano en
autobds, el sistema de transporte de Sevilla ha contado ya con una experiencia piloto de implantacion
de BUS-VAO, en el eje de la Autovia A-49, que soporta las mayores intensidades de trafico
metropolitanas de Sevilla provenientes de Aljarafe, con una IMD registrada de 117.158 vehiculos cada
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dia. Esta significativa afluencia masiva de vehiculos desde el Aljarafe Sevillano hizo que, en el afio 2017,

la DGT junto con el Ayuntamiento de Sevilla se coordinasen para poner en marcha una prueba piloto

de implantacién del carril BUS-VAO con el objetivo de fomentar y beneficiar el uso del vehiculo

compartido y del transporte metropolitano. Los dias 20 y 21 de septiembre de 2017 se implanté dicha

prueba piloto para comprobar el efecto que tendria sobre la circulacion la creacion de un carril B
VAO. Se realizé en la autovia A-49 sentido decreciente (p.k. 4+500 a la entrada del Puente Patrocin

us-
i0),

en horario de 7 a 9 de la mafiana. Durante el trabajo de campo que se llevé a cabo durante la prueba

piloto se apreciaron las siguientes situaciones:

e Lacirculacion en el carril Bus-VAO (Sevilla entrada Puente Patrocinio) resulté por lo general fluida,

con una velocidad de circulacion elevada. Los autobuses que usaron el Bus-VAQ, segun los datos

del Consorcio de Transportes de Sevilla, disminuyeron su tiempo de recorrido hasta en
minutos.

15

e Lacirculacién en los dos carriles restantes (todas direcciones) resultd, por lo general, aceptable,

no habiéndose registrado largas colas ni excesivos tiempos de demora. Las retencio
registradas en la A-49 en los carriles derecho y central oscilaron entre los puntos kildmetros

nes
Oy

5, menor que un dia normal, cuando llega al kildbmetro 6. Ademas, estas retenciones finalizaron a

las ocho y media, tres cuartos de hora antes que un dia normal.
e  Se registraron maniobras de cambio de carril tanto de acceso como de salida del Bus-VAO
tramos en los que dichas maniobras no estaban permitidas

e  Segln la inspeccidn visual realizada, un considerable numero de turismos que circulaban po

en

rel

carril Bus-VAO estaban ocupados irregularmente, Unicamente por el conductor debido a la falta

de informacion, costumbre, control e inmediatez de la puesta en marcha de la prueba piloto.

e En conclusion, se consideré que la prueba piloto si funciond bien, si bien es cierto que aun se

requiere de cierta labor de informacidn y control a la hora de una implantaciéon permanente.
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4.8.2. Descripcion de las medidas

En este apartado se recogeran una serie de recomendaciones para la mejora de las conexiones del
municipio con el drea metropolitana de Sevilla fomentando en usos del transporte publico frente al
vehiculo privado.

4.8.2.1. Mejora de la Red de metro metropolitana

La Junta ha disefiado un proyecto de transporte sostenible e intermodal para Sevilla y su entorno que
contempla conexiones metropolitanas de la Linea 1 de Metro con autobuses y con las futuras
prolongaciones tranviarias en el Aljarafe, Alcalad de Guadaira y Dos Hermanas, asi como con el tranvia
urbano de Sevilla capital.

BN Linea 1 de Metro de Sevilla

M. [Estacién de conexién

B Tranvia de Alcals de Guadaira
NN Tranvia de Dos Hermanas
———® Tranvia del Aljarate

Figura 99.  Conexiones Tranviarias de la Linea 1 de Metro de Sevilla. Junta Andalucia
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4.8.2.1.1 Puesta en servicio del tranvia de Alcald de Guadaira

8026 |~

A398 | A392

Alcala de Guadaira

MIAO LY

e

Tramo con explanacién construida
== == == & Tramo con explanacion no construida

....... Ramal industrial La Negrilla-San Fco.

L v 4M|JAL e R

Se recomienda la puesta en servicio
de la Ampliacion Linea 1: expansion
de la actual linea 1 desde la estacidn
Pablo de Olavide hasta Alcald de
Guadaira en un trazado que sumara
12,6 km y 11 estaciones, de las
cuales seis estan localizadas en el
casco urbano de Alcald de Guadaira,
finalizando en Montecarmelo. Esta
ampliacién, prestard servicio a
cerca de 80.000 usuariosy se estima
que registrara una cantidad de

viajeros al afio de cinco millones.

Las obras de ejecucion comenzaron en 2008 pero han sufrido varios paros por motivo de la crisis

econdmica, habria que impulsar la puesta en marcha del servicio con la mayor brevedad posible ya

que la infraestructura esta practicamente construida.

4.8.2.1.2 Ejecucion del tranvia del Aljarafe

5 NCINA
DE LA CONCEPCION
OUVARES

VILLANUEVA
DEL ARISCAL

Gings  CASTLLEJA
DE LA CUESTA

ESPARTIAS

BOLLULLOS
DE LA MITACION

ALMENSILLA

4.8.2.2. Mejora de la Red de Autobus metropolitana

4.8.2.2.1 Implantacion SAE

del Aljarafe

Debido al gran volumen de viajeros
del area metropolitana que procede

seria recomendable

retomar el proyecto para la ejecucién
del tranvia del Aljarafe incluido en el
Plan de Transporte Metropolitano de
2006, que permita conectar los
distintos municipios con el Metro, asi
como prolongar la linea 2 hacia la
zona de Aljarafe Central. Si bien es
cierto que se estan planteando otros
modelos alternativos de transporte,
como las plataformas reservadas para
autobuses.

Los Sistemas de Ayuda a la Explotacion (SAE) resultan un conjunto de soluciones y acciones

tecnoldgicas orientadas a ofrecer un mejor servicio de cara al usuario. Es la implantacién de sistemas

gue mediante la localizacidon continua, instantdnea y automatica de una red, permiten su control,

Tema @VS

INgenienia e

éErobado

SECRETARIO GENERAL

or el Ayuntamiento Pleno, en sesién extraordinaria celebrada el dia 12/05/2021

222



ep

NO\DO
Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2030 del municipio de Sevilla AYUNTAMIENTO
Documento Estratégico (l). Propuestas. DE SEVILLA

regulacién y explotacién, proporcionando los medios para conocer y gestionar en tiempo real la
explotacién de la red.

Se trata de una herramienta que permite mejorar la explotacidn del servicio mediante:

e Mayor control y seguridad de la flota: localizacién en tiempo real.
e Mejor conocimiento de actividad de flota sobre cartografia.
e Mejor gestion del trafico y conocimiento estado servicios (envio a vehiculo).

e Reduccion de consumos de combustible.
El funcionamiento bdsico del SAE se basa en el desarrollo de cuatro procesos en tiempo real:

Localizacidn: cada vehiculo dispone de un mecanismo de posicionamiento mediante GPS y asi procesa
datos relativos a su localizacién en el ordenador de a bordo.

Comunicacion: el ordenador del centro de control mantiene una comunicacion continua con todos los

ordenadores a bordo de la flota.

Informacion: los ordenadores a bordo transmiten informacion sobre su localizacion, estado de carga
y posibles alarmas técnicas al ordenador central del centro de control, donde se encuentra disponible

la informacion sobre la planificacion de la explotacion (horarios previstos, servicios del personal, etc)

Regulacion: el centro de control permanentemente compara el estado real con el tedrico para detectar
cualquier desviacién y asi el supervisor tomara las decisiones necesarias para regular la marcha de los
vehiculos y comunicar éstas a la flota por medio de los ordenadores a bordo.

Este tipo de servicios se encuentra ya implementado en las grandes ciudades de Espafia y permitiria
dar un salto de calidad al transporte publico del drea metropolitana de Sevilla. Por tanto, se
recomienda la implantacién de un Sistemas de Ayuda a la Explotacién (SAE) para las lineas
metropolitanas, aumentando de esta manera la fiabilidad de las mismas.

4.8.2.2.2 Centro de control de trdfico

El transporte metropolitano se ofrece a través de empresas concesionarias externas que operan en un
area radial con centro en Sevilla y establece 7 corredores segun el area de actividad. Este modo de
transporte ha ido perdiendo usuarios debido a las debilidades que presenta.

Por tanto para frenar este descenso, se recomienda la creacion de un Centro de Control de Trafico
que permita unificar y trabajar juntamente con el servicio SAE anteriormente descrito, con el objetivo
de mejorar el servicio actual y optimizar las rutas y sus servicios en el dmbito metropolitano mediante

su regulacién.

4.8.2.2.3 Reestudio de las concesiones

Se recomienda una revisién, por parte de las administraciones competentes, de las concesiones de las
lineas metropolitanas otorgadas a las distintas empresas de transporte, con el objetivo adecuar y
modernizar estas concesiones, adaptandolas a las actuales circunstancias de oferta y demanda, por
medio de unificaciones, rectificando y/o modificando rutas deficitarias o de escasa ocupacion,

Tema @VS 223

Ingenieria INGENIERIA Y URBANISMO SL.

robado por el Ayuntamiento Pleno, en sesién extraordinaria celebrada el dia 12/05/2021

SECRETARIO

ENERAL



ep

NoS DO
Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2030 del municipio de Sevilla AYUNTAMIENTO
Documento Estratégico (l). Propuestas. DE SEVILLA

intentando optimizar recursos, aminorando costes, pero manteniendo la calidad y el nivel de los

servicios.

4.8.2.2.4 Carril BUS-VAO A-49

Se consideran y definen los Ejes Exteriores en la ciudad de Sevilla como las vias radiales de alta
capacidad formadas por los accesos de primer orden a misma. Entre ellas, la autovia A-49 del Quinto
Centenario hasta el enlace de La Panoleta, conecta Sevilla con Huelva y Portugal. Es el principal acceso
a este pais en el sur de la peninsula. Esta autovia, a nivel mas local, soporta un trafico diario de gran
intensidad dado su procedencia desde el area del Aljarafe. Se ha comprobado como uno de los
principales problemas en el entorno del municipio de Sevilla es el alto volumen de trafico que procede
del exterior, a través de las vias de alta capacidad. Sin embargo, son viales que ya han perdido esas
caracteristicas de alta capacidad, al haber absorbido unos flujos tan elevados de vehiculos, que
presentan claros signos de congestion.

La seccion tipica de esta autovia a la altura del Aljarafe y hasta su entrada en Sevilla, consta de tres
carriles por sentido, separados por una mediana de ancho variable a lo largo de la carretera,
configurando asi un espacio a priori adecuado para la implantacion de un carril reservado para el
transporte publico y los vehiculos de alta ocupacion.

Figura 100. Seccion tipo A-49

La implantacion de los habituales carriles BUS/VAO suponen un alto coste de construccidn,
sefializacion, cambio en infraestructuras, etc., ademas de generar el inconveniente de tratarse de una
infraestructura permanente y fija. Las nuevas soluciones de carriles BUS/VAO virtuales, permite
reducir sensiblemente el coste de implantacién, ademds de la alta flexibilidad a la hora de gestionar
los diferentes carriles. Estos carriles tendrian como objetivo, tanto la reduccion del uso del vehiculo
privado en favor del transporte publico (interurbano / metropolitano), como una mejor eficiencia en
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el uso del coche, ya que invita a los usuarios a organizarse para compartir vehiculo y asi hacer uso de
estos carriles de Vehiculos de Alta Ocupacion.

Se recomienda el estudio y analisis técnico de la implantacidn de un carril Bus VAO en esta carretera,
de manera que se pueda beneficiar tanto vehiculos privados de alta ocupacidn como el servicio de
transporte interurbano que conecta la zona del Aljarafe con Sevilla.

Se estudiard la viabilidad técnica y manera de aplicacion, considerdndose tanto la longitud, que
determinara a qué zonas dara servicio, como la posicién central o usando un carril existente. Se
propone que la tipologia sea un carril BUS/VAO virtual ya que los carriles BUS/VAO habituales suponen
un alto coste y requieren la colaboracidn y coordinacidn con otras administraciones (el viario exterior
de la ciudad es competencia de otros organismos como el Ministerio de Transporte, Movilidad y

Agenda Urbana o la Junta de Andalucia).
Ejemplo sefializacion horizontal mediante balizas luminosas
Estos carriles de sefialaran mediante

ZONA DE INICIO ZONA DE FINAL

indicadores LED encastrados en el
pavimento, que indicaran, en color
ambar, los tramos en los que no es

posible acceder al carril reservado, y
en color verde, los tramos SRR 2 i
habilitados para ello, estableciendo
nuevas vias de capacidad para

vehiculos de alta ocupacion y buses

segun horas punta y sentidos de
marcha. Esta sefializacidn horizontal se apoyara con una sefializacion vertical previa con el objetivo de
indicar el estado y situacion del carril reservado y su uso con la maxima cobertura.

Como se ha dicho anteriormente se realizd una
experiencia piloto en 2017 y se observaron
resultados positivos en la movilidad de la ciudad.

225

N Tema 6&‘{5

Ingenienia oy ommens.

AErobado or el Ayuntamiento Pleno, en sesién extraordinaria celebrada el dia 12/05/2021
EL SECRETARIO GENERAL



NO\DO
Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2030 del municipio de Sevilla AYUNTAMIENTO
Documento Estratégico (l). Propuestas. DE SEVILLA

4.8.2.3. Mejora de la Red de Cercanias

La red de Cercanias de Sevills carece de

estructura y frecuencia necesaria que
permitan considerarlo como un medio de
transporte factible para los
desplazamientos urbanos e interurbanos.
De hecho, tiene la menor demanda de
viajeros de los principales modos de
transporte con 7,6 millones, frente a los
15,3 viajeros del metro y los 9,8 viajeros de

los autobuses interurbanos.

De acuerdo con los objetivos estratégicos
reflejados en el PEIT 2015-2020, elaborado
por el Ministerio de Fomento, se ve la
necesidad de mejorar las conexiones
ferroviarias para conseguir la integracion
intermodal en los servicios de transporte
publico metropolitano. La conexidn
ferroviaria con el aeropuerto Sevilla — San
Pablo es otra de las prioridades para la

ciudad. Sin embargo, no existen por el

C1.- Lora del Rio-Sta. Justa-Utrera
C2.- Sta. Juste-Cartruja

C3.- Sta. Justs-Cazalla-Constantina

C4.- Ciroular &

cabo estas actuaciones. fedhd

momento planes concretos para llevar a

ellavista

Figura 101. Red de cercanias Sevilla

La infraestructura que da servicio al municipio de Sevilla y su corona metropolitana, aparte de resultar
de gran importancia para la vertebracion de la ciudad y su exterior, también presenta deficiencias que
influyen negativamente en las posibilidades y capacidades que posee este servicio.

4.8.2.3.1 Mejora de las Lineas C2 (La Cartuja) y linea C5 (Aljarafe)

Estas lineas de cercanias C2 Y C5 dan servicio a dos grandes zonas atractoras y generadoras de viajes,
aunque como puede verse los intervalos de paso son muy deficientes para situarse como una

alternativa eficiente de transporte.

Tabla 47. Principales parametros de oferta de la red de Cercanias de Sevilla

Tiempo Intervalo Intervalo de
Denominacion Paradas Servicios | medio de medio de paso en
viaje
c2 Santa Justa — Cartuja 4 30 0:18 1:00 0:48
cs Jardines de Hércules - Santa Justa - Benacazén 11 43 0:44 0:49 0:31
N 226
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La Cartuja cuenta con un servicio de transporte publico de alta capacidad (red de cercanias) que en la
actualidad estd infrautilizado debido principalmente a que existe facilidad de acceso en vehiculo
privado y aparcamiento, a lo que se une que el acceso en transporte publico se ve penalizado por la
necesidad de realizar un transbordo con alto tiempo de espera bien en Santa Justa o en San Jerénimo.

Por ello se recomiendas las siguientes actuaciones para tratar de mejorar el servicio de Cercanias:

e En este sentido se aconseja la realizacion de un analisis del impacto de la mejora de la
frecuencia de paso de las lineas de cercanias C2 y C5 que da acceso al ambito de la Cartujay
Aljarafe, asi como la coordinacidn horaria con el resto de las lineas.

e Ademas, se propone el estudio del cerramiento del anillo ferroviario por el sur y mejora de las
infraestructuras ferroviarias, con el objetivo de mejorar la red y establecer el Cercanias en la
ciudad de Sevilla como una alternativa firme.

e Indudablemente, para una mayor efectividad de las acciones de mejora del transporte publico
en estas zonas deberian ir acompafiadas de actuaciones de penalizacion del vehiculo privado
en destino.

4.8.2.3.2 Mejora de la Conexion Santa Justa-Aeropuerto

Una de las principales
deficiencias de la
comunicacion  entre la
ciudad de Sevilla y el
aeropuerto es su conexion
ya que solo es posible
acceder a este a través de un
servicio especial de

autobuses que conecta el
Sevilla
aeropuerto con los

principales nodos de la
ciudad. it

Figura 102. Detalle recorrido Linea EA Aeropuerto

Debido a la importancia del aeropuerto a nivel nacional (con 46 destinos y mas de 70 rutas nacionales
e internaciones, el segundo mas importante de Andalucia) se recomienda establecer una alternativa
eficiente y de gran robustez como es el transporte por Cercanias, para absorber el creciente nimero
de visitantes a la ciudad y favorecer el uso de viajes combinados Tren-Avidn, que a su vez, permitira

completar la red exterior y generar nuevas sinergias con otras zonas de la geografia andaluza.

4.8.2.3.3 Integracion definitiva Cercanias

Como ya se seald en el diagndstico realizado y en el apartado del presente capitulo referente a la
Mejora en el Sistema Tarifario, el servicio de Cercanias tiene una integracion tarifaria dentro del
Consorcio de Transportes del Area de Sevilla, sin embargo, conviene sefialar que esta integraciéon no
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se produce en la gestion, que pertenece a Renfe. Ademas, en la practica, esta integracion todavia tiene
gue completarse, finalizando la instalacién de los equipos de acceso a la red (tornos) y que habiliten
esa integracion del Cercanias Renfe dentro del Consorcio de Transportes.

Se recomienda por tanto agilizar los acuerdos entre los operadores implicados para llevar a cabo una
integracion total.
4.8.2.3.4 Campafa publicitaria de difusion de la Red de Cercanias

En paralelo a las medidas propuestas para mejorar la Red de Cercanias, es necesario la realizacion por
parte de Renfe de una campafia de difusidn que promueva y fomente el uso del Cercanias entre la
ciudadania, consiguiendo aumentar el uso de este tipo de transporte publico infrautilizado.

-

En Madrid no hay distancias. (2"[9
Hay cercanias.

Cercanios ©

Figura 103. Ejemplo campafia publicitaria Cercanias Madrid y Cercanias Murcia/Alicante

4.8.2.4. Mejora de la intermodalidad del transporte publico, con nodos intermodales exteriores
para eliminar presion en el centro de la ciudad.

Actualmente Sevilla cuenta Unicamente con el intercambiador del eje Prado-San Bernardo, seria
necesario el desarrollo de nodos intermodales exteriores, ya que el crecimiento de la ciudad es radial,
que permitan eliminar la presidn en el centro de la ciudad y que se deberan ir implantando segin se
desarrolle la red de transporte publico de la ciudad.

Para mejorar la intermodalidad habra que facilitar la combinacién de los distintos modos para realizar
los desplazamientos para ello seria necesario fomentar la intermodalidad entre coche y bicicleta con
el transporte publico.

Estas propuestas ya estan recogidas en el capitulo de aparcamiento (Plan de aparcamientos
disuasorios con tarifas de transporte publico bonificadas) y en el de movilidad ciclista (Red de
bicicleteros seguros, tarifa integrada de transporte publico urbano, Tussam, similar al Bus+Bici del
consorcio). Por tanto, se hara una breve descripcién de las mismas.
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4.8.2.4.1 Ampliacion del programa BUS+BICI

La iniciativa Bus+bici consiste en un servicio que permite a los usuarios de la tarjeta de transportes del
Consorcio que hayan efectuado un viaje en transporte publico metropolitano el acceso gratuito al
préstamo de bicicletas publicas del servicio Bus+Bici. Dados los requisitos del préstamo se trata de un
servicio mayoritariamente dirigido a residentes en el drea metropolitana para sus desplazamientos por
la capital, aun asi, el 2,9% de los usuarios proceden del municipio de Sevilla.

4.000
3.500
3.000
2.500
2.000
1.500
1.000

500

FEB MAR ABR MAY JUN JuL AGO SEP ocT NOV DIC ENE

©+2017-2018 ==#=2016-2017

Figura 104.  Evolucion mensual del Numero de Usuarios durante los afios 2016-2017. Consorcio de Transporte
Metropolitano. Area de Sevilla

El servicio Bus+bici estd saturado en la actualidad, agotandose las bicicletas de préstamo a primera
hora de la manana los dias de mayor demanda. Este hecho sugiere la posibilidad no solo de su
ampliacion, algo para lo que hay espacio suficiente en la estacidn, sino de su extension a otras
estaciones del transporte publico metropolitano, para lo que se ha detectado también una demanda
apreciable por parte de los usuarios (mas del 25% de los usuarios del metro querrian disponer de un
sistema similar en su estacion de llegada). Por ello se recomienda la realizacién de:

e Propuesta de ampliacion de las estaciones del servicio, eliminando la necesidad de tener que
estacionar la bicicleta en la misma estacidn de recogida. Estas estaciones trataran de estar en
puntos estratégicos que favorezcan la intermodalidad.

e Ampliacion del nimero de bicicletas, en una proporcién adecuada segun se ve las demandas
crecientes del servicio.

4.8.2.5. Aparcamientos disuasorios en las paradas de metro mas metropolitanas para fomentar el
uso del transporte publico potenciando la intermodalidad entre el autobus interurbano y
el coche

La linea 1 de Metro cuenta con 1.655 plazas distribuidas en 6 aparcamientos disuasorios junto a
estaciones del metro y gratuitos para los usuarios de este modo de transporte, sin embargo, la mayoria
de ellos se sitdan a los limites o fuera del municipio de Sevilla en las estaciones de Blas Infante en el
distrito de Los Remedios, Ciudad Expo en Mairena del Ajarafe y las de San Juan Alto y Bajo situadas en
el municipio de San Juan De Aznalfarache, por ultimo, en Dos Hermanas en las estaciones de
Condequinto y Olivar de Quintos. Dada su situacidon estan enfocados a los habitantes del area
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metropolitana proporcionando una alternativa de viaje en dos etapas evitando de esta manera que se
acceda hasta Sevilla en vehiculo privado.

Se recomiendan actuaciones que fomenten la intermodalidad, basicamente entre vehiculo privado y
bicicleta y /o transporte publico. Gran parte de estas medidas irdn dirigidas a los no residentes en
Sevilla haciendo que dejen sus vehiculos en puntos mas periféricos de la ciudad y continden su viaje
en Sevilla bien en transporte publico o en bicicleta.

Se propone una ampliacion de los aparcamientos disuasorios en la periferia de la ciudad para fomentar
la intermodalidad como puede ser:

e Pablo de Olavide: No esta contemplado como aparcamiento disuasorio, pero en la actualidad se
utiliza como tal. Las personas procedentes de Montequinto o Dos Hermanas que cogen el coche
para luego coger el metro, tienen la posibilidad de aparcar en la Universidad Pablo Olavide en
lugar de en Condequinto y Olivar de Quintos para evitar pagar un salto en el billete de Metro.

e  Estacidn de “Cocheras”: se propone el acondicionamiento provisional de las parcelas cercanas a
la Estacion “Cocheras” del Metro de Sevilla (titularidad de la Agencia de Vivienda y Rehabilitacion)
para su utilizacion como aparcamiento provisional disuasorio, al igual que existe en otras
Estaciones de la linea 1. Esta medida, junto con el nuevo enlace sobre la SE-30, permitiria disponer

de un nuevo aparcamiento disuasorio de caracter metropolitano en la zona.

) Nervion
A Puerta de Jerez v Gran Plaza
' G S—)
ﬁ/ (R Rrado de Salisebusuan\ﬁ 12 de Mayo
e gSan Bernardo
Q Parque de los Principes g QAm;nm
&) Blas Infante
P QLa Plala
I‘ﬁSan Juan Bajo QCochcras
P? San Juan Alto
Q Guadaira
& Cavaleri Pablo de Olavide
P(:; Ciudad Expo
‘__ECondcquinto
QMoMequlnto
QEuropa

Ejolivav de Quintos

Figura 105. Aparcamientos disuasorios asociados a la linea 1 de metro

8 1ene WVs 70

Ingenieria

Aprobado por el Ayuntamiento Pleno, en sesién extraordinaria celebrada el dia 12/05/2021

ENERAL



ep

NO\DO
Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2030 del municipio de Sevilla AYUNTAMIENTO
Documento Estratégico (l). Propuestas. DE SEVILLA

A los anteriores, deberan de afiadirse los aparcamientos disuasorios metropolitanos previstos en el
Charco de la Pava y en Av. Del Deporte/Pero Mingo indicados en el apartado correspondiente a
“Aparcamiento” del presente documento, que se ubicarian en las paradas de cabecera de la linea 2 en
las zonas Este y Oeste de la Ciudad, que son las que mas viajes aportan desde el drea Metropolitana.

Para ayudarse en esta tarea, se propone seguir las indicaciones recogidas por la Guia para la
implantacién de aparcamientos disuasorios en Andalucia, donde se recoge que “la Guia pretende dar
respuesta a los problemas de implantacion de aparcamientos disuasorios en las ciudades,
principalmente en aquellas de tamarfio pequefio o medio que por su actividad (turismo, servicios, ocio,
industria, etc.) atraigan regularmente viajes del exterior a su nucleo urbano, con los problemas

asociados de congestion, seguridad vial, etc. que este tipo de movilidad ocasiona.”

4.9. Cambio del modelo de Gobernanza Metropolitana del Sistema de
Transporte

El Consorcio de Transporte Metropolitano Area de Sevilla estd constituido como una entidad de
derecho publico de cardacter asociativo, con el objeto de articular la cooperacion econdmica, técnica 'y
administrativa entre las Administraciones consorciadas, a fin de ejercer de forma conjunta y
coordinada las competencias que le corresponden en materia de creacidn y gestidén de infraestructuras
y servicios de transporte, en el dmbito territorial de los municipios consorciados.

Experiencias recientes han puesto de manifiesto que la evolucion de este tipo de modelo asociativo
hacia formulas en las que se produce la delegacion de todo o parte de las competencias municipales
en materia de transporte urbano en un organismo supramunicipal ofrece mejor capacidad de

respuesta a la gestidon conjunta para la gestion de una movilidad sostenible en dreas metropolitanas.

En el medio plazo podria configurarse como objetivo lograr una formula de colaboracién entre los
municipios del area metropolitana de Sevilla que generan mayor nimero de viajes entre éstosy la urbe
que posibilite la delegacidén 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, que permita una gestién conjunta del transporte publico colectivo
metropolitano para que constituya una alternativa eficaz a la movilidad en vehiculo privado y permita
el logro de objetivos vinculados a la redistribucion del reparto modal y a la proteccidon del medio
ambiente, de forma similar a la existente en las dreas metropolitanas de las principales ciudades del
pais.

4.10.Accesibilidad de todos los ciudadanos al sistema de transporte publico.

4.10.1. Justificacion y objetivos

Actualmente, la ciudad de Sevilla cuenta con una Ordenanza Municipal para la Accesibilidad Universal
aprobada en 2014 en la que se define como Accesibilidad Universal “la condicién que deben cumplir
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los entornos, procesos, bienes, productos y servicios, asi como los objetos o instrumentos, herramientas
y dispositivos, para ser comprensibles, utilizables y practicables por todas las personas en condiciones
de seguridad y comodidad y de la forma mds auténoma y natural posible. Presupone la estrategia de
'disefio para todos'y se entiende sin perjuicio de los ajustes razonables que deban adoptarse".

En concreto, se recogen en el “Titulo IV. Elementos de Accesibilidad en el Transporte” las diversas
cuestiones referidas a los criterios que deberian cumplir los distintos elementos que intervienen en el
sistema de transporte de manera que cumplan con los objetivos de accesibilidad establecidos.

Por otro lado, y de manera paralela, la Gerencia de Urbanismo estd trabajando en la redaccién de un
Plan de Accesibilidad Universal con el principal objetivo de “mejora de calidad de vida de su ciudadania,
mediante el estudio de las barreras y obstdculos de la ciudad que dificultan o impiden la movilidad y la
comunicacion de las personas y de sus soluciones posibles”.

Por ello con el objetivo de garantizar la accesibilidad al transporte publico de toda la ciudadania se
proponen en este apartado unas actuaciones y recomendaciones que se detallan a continuacion.

4.10.2. Descripcion de las medidas

4.10.2.1. Revision y aplicaciéon de normativa

Debido a la situacidn actual con una normativa ya existente y otra en proceso de redaccién, se propone
la revisién de las caracteristicas actuales del sistema de transporte atendiendo a los criterios
establecidos en estos documentos, aplicando medidas correctoras en los casos que sea necesarios y
asegurando que la nueva implantacion de cualquier elemento urbano referido al uso de transporte en
la ciudad cumpla con las directrices establecidas en esta normativa.

4.10.2.2. Disefio de marquesinas

En cuanto al disefo de las marquesinas de las paradas se recomiendan la mejora de la accesibilidad
de paradas y estaciones de transporte publico. Definicién de criterios de disefio que mejoren la
accesibilidad en paradas y estaciones de transporte publico teniendo en cuenta lo recogido en el Plan
de Accesibilidad Universal.

4.10.2.3. Implementacion de sistemas de asistencia para mejorar la accesibilidad al sistema de
transporte urbano a personas con movilidad reducida o discapacitadas.

Uno de los perfiles de usuarios a tener mds en cuenta en cuanto a sus necesidades de asistencia y
seguridad, son las personas con discapacidades, las cuales se ven envueltas en un proceso de
emancipacién cuyo objeto es integrarse totalmente en la sociedad. La demanda de viajes de estos
usuarios se ve fuertemente condicionada por las facilidades que estos encuentren a la hora de realizar
estos desplazamientos por la ayuda de los sistemas tecnoldgicos o asistencia de personal capacitado.

La accesibilidad a los medios de transporte para las personas con discapacidad supone un tema de
gran importancia y con un amplio campo de accion, de manera que se pueda integrar todos los tipos
de discapacidades a la hora de acceder al servicio publico de transporte.
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Atendiendo a la Ordenanza de Accesibilidad de Sevilla, esta no recoge medidas orientadas al beneficio
de personas con discapacidad visual. Haciendo mencidn en la posibilidad de implantacién del sistema
de informacién para autobuses de Sicombus, sefialando que con este sistema se garantiza la
accesibilidad de los discapacitados auditivos y visuales al vehiculo. Esta medida, aunque adecuada,
resulta ineficiente ya que no aporta ayuda y asistencia en el camino y acceso al vehiculo, sirviendo de
informacidn sélo en el interior del mismo. Se recomienda por tanto la implatacion de las siguientes
medidas para facilitar el uso del transporte publico a estos grupos de la poblacion:

e Planificador de viajes accesibles para personas con

Apertum
movilidad reducida como por ejemplo la pdgina web y  @pertum Eteltar Innovation OU
aplicacién movil Apertum es una aplicacion mdévil que Mapas y navegacion
ofrece la ruta accesible mas rapida entre dos puntos,
INSTALAR

evitando estaciones y paradas que presenten obstaculos a
tu movilidad. Va dirigida a personas con movilidad

o |

3,0 k& Mas de 100 3]
reducida (personas mayores, embarazadas, 2 opiniones Descargas PEGIZ ®

discapacitados, mamas y papas con carritos, viajeros con
mucho equipaje...) y ofreciendo 2 rutas, una totalmente
accesible y otra parcialmente accesible. Ofrece la
posibilidad de elegir el tipo de usuario, el medio de
transporte a utilizar y la distancia maxima caminando.

Apertum ofrece rutas de transporte accesibles a
e Implementacion de nuevas tecnologias para la mejora de usuarios con movilidad reducida.

la informacion del sistema de autobuses urbanos tanto en parada como a bordo: estudio del
mercado de las nuevas tecnologias implantadas para la integracién de personas discapacitadas
auditiva y visualmente, en el servicio del transporte publico, tales como sistemas informativos
auditivos o sefializacién guiada.

Sistemas como Navilens o similares que permitan leer la seialética y recibir orientaciones precisas
en un dispositivo moévil mediante cédigos QR de colores que se localizan sin necesidad de saber su
ubicacion.

Navilens es un novedoso sistema tecnoldgico de orientacion,
disefiado para ser capaz de detectar cddigos ddTags (muy
parecidos a los coddigos QR) en movimiento y sin necesidad de
enfocar con la camara del dispositivo, instalados a lo largo de

la red de transporte publico y cuya lectura proporcionara una
respuesta auditiva que sirva de indicaciones para los usuarios

de este sistema. Actualmente esta tecnologia se esta @ NaviLenS
probando en varias ciudades de Espafia (Transportes
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Metropolitanos de Barcelona (TMB), Tranvia de Murcia, todas las paradas de la red de autobuses de
Alicante y estacién Atocha en Madrid) asi como en el Metro de Nueva York (estacién de Jay Street) y

cuenta con el apoyo con el centro de Investigacién del CIDAT de la ONCE.

4.11.Gestion de la flota de taxi

4.11.1. Justificacion y objetivos

El sector del Taxi es una parte sustancial del mercado de transporte de personas viajeras por carretera.
La naturaleza del negocio, caracterizada por su estructura empresarial atomizada (elevado nimero de
trabajadores/as auténomos/as), supone un reto a la hora de adoptar cualquier mecanismo o iniciativa
de control de la actividad profesional. El taxi si bien responde a pautas de organizacion laboral
eminentemente privadas, es un servicio al publico, con un marcado interés general.

El Ayuntamiento de Sevilla, a la vista de la situacién de crisis del Sector del Taxi, debido a la evolucién
social y a la situacion socio-econdmica de la Ciudad, y buscando adecuar la oferta del servicio con la
demanda de los usuarios a la vez que la justa rentabilidad de la explotacién, cred el Servicio del
Instituto del Taxi, como drgano especializado de gestion sin personalidad juridica y con la finalidad de
incrementar la participacion del sector social afectado en la gestion del servicio, a los efectos de que
dicha gestion integre a los interesados en la misma, con el fin de conseguir un mayor acierto en la

regulacion de un servicio tan importante para la ciudadania.

Por tanto, el Servicio del Instituto del Taxi se encarga de regular el servicio del taxi en el municipio de
Sevilla de acuerdo con la legislacion vigente y de la supervisidn de la actividad en base a esa regulacion.

El transporte publico de personas en automoviles de turismo se regula mediante la Ordenanza
municipal reguladora del servicio de transporte publico de personas en automoviles de turismo en el
Municipio de Sevilla, aprobada en 2014.

Segun la Estadistica de taxi que realiza el INE, en colaboracion con los ayuntamientos, con el objetivo
de ofrecer informacion sobre el nimero de taxis disponibles en el afio de referencia en cada
comunidad auténoma, provincia y capital de provincia, se observa la siguiente evolucion en los ultimos

10 afios en el nimero de las licencias en la Ciudad de Sevilla:
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Figura 106.  Evolucién numero de licencias en Sevilla 2009-2019. INE

Se ha producido un descenso desde el afio 2012, con una fuerte caida a partir de 2015 debido a los
resultados obtenidos del estudio que el Ayuntamiento encargd en 2011 a una empresa especializada
con la finalidad de proporcionar informacién veraz sobre la situacién real del sector del taxi en el
municipio, analizando entre otras la oferta y la demanda del servicio. Del resultado de este estudio se
desprendia la necesidad de reduccién del nimero de licencias.

El Ayuntamiento de acuerdo con el Decreto 35/2012, que establece como uno de los principios que
rigen la regulacion del sector, y en concreto, la determinacién del nimero de licencias, la garantia de
su rentabilidad en la explotacion del servicio, desarrollé un Plan de Rescate de licencias para su
amortizacion acordado en el Convenio marco de colaboracién entre Ayuntamiento y las entidades
mayoritarias representativas del sector del Taxi, para la puesta en marcha de un Plan de mejora de los
niveles de calidad del servicio el auto-taxi, del trabajo de los profesionales del sector y de su viabilidad
productiva firmado en 2016.

Por tanto, segun lo expuesto anteriormente es necesario un sistema que permita una gestion
adecuada de la flota de taxi acomodando la oferta y la demanda, que permita ofrecer un mejor
servicio y conocer de manera continuada las necesidades que debe cubrir el servicio de transporte de
personas a través de automoviles de turismo.

4.11.2. Descripcidon de la medida

4.11.2.1. Gestidn integral de la flota

Se propone, por tanto, la creacién de una plataforma de gestidn tecnolégica integral de la flota de
vehiculos para el transporte urbano de personas (auto-taxi) que permita conectar usuarios con taxistas
a través de una multiplataforma (aplicacion movil y web).

Esta plataforma integra diversas herramientas para la gestién de la demanda de los servicios de
transporte de viajeros, para la integracion con los dispositivos legalmente obligatorios en los vehiculos
del sector taxi y para la generacion de estadisticas de permitan al Instituto del taxi la adopcion de

medidas que redunden en una mejora global del servicio.
Por tanto estara compuesto por:

e App para que toda la flota de taxi del municipio de Sevilla se incluya en ella y permita la conexion
de los usuarios (ciudadanos vy turistas) y los titulares de licencia de taxi para que se pueda
concertar el servicio y acceder a los servicios de taxi con total comodidad y eficacia. Los usuarios
de la aplicacién podran a su vez solicitar determinados requerimientos en el taxi, como por
ejemplo, modelo de vehiculo, si disponen de otras mejoras, si es eurotaxi, etc.

e Dispositivos embarcados en los vehiculos para la integracion con los taximetros, incluyendo
botdn de panico, GPS y permitira la conexién con soportes graficos (IDE) y otros dispositivos
inteligentes. De tal manera que sea posible conocer la localizacién en tiempo real de la flota,
tener conocimiento de los trayectos efectuados, mapa de posicionamiento de los vehiculos, los
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vehiculos que estén en servicio, si estan libres u ocupados. El dispositivo se conectara con GIS
externo y permitira la navegacién por GPS para las rutas y el posicionamiento de la flota.

e Cuadro de mando, sistema tecnoldgico para la gestion por parte del Ayuntamiento con inclusion
de sistemas de ayuda a la explotacién con conexion a través de diferentes sistemas de
comunicacion y que permitan la carga de ficheros y explotacidén de estadisticas e informes.
Suministrara informacion sobre taxis en servicio por zonas y segun horarios, tiempos de
ocupacion, velocidad media, datos de usuarios, tarificacion y toda la informacién necesaria para
mejorar la gestion. Con los datos proporcionados por los dispositivos embarcados se realizaran
mapas de labor, quedando la ciudad sectorizada para la inclusiéon de calendarios de eventos,
fiestas locales, preferencias zonales y por servicios, calendarios de descanso de los taxistas, etc.

Esta plataforma permitird a los taxistas lograr la optimizacion y buena gestion del servicio que presta,
obteniendo mayores servicios. Se podra mejorar la calidad del servicio que se proporciona al
ciudadano y mejorar la ordenacidn y gestion por parte del Ayuntamiento al poder conocer en tiempo
real todos los datos necesarios sobre la situacion de la flota. También permitira la coordinacién con el
resto de transportes.

Se permitird que otras plataformas de gestidn existentes, ajenas al Ayuntamiento, puedan integrarse
y se compartiran publicamente los datos obtenidos.
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5. Distribucion de Mercancias

En este capitulo se expondran las conclusiones extraidas en la fase de diagndstico en referente a la
Distribucion de Mercancias, que justificaran las medidas que se propondrdn buscando el objetivo de
mejorar todo lo que conlleva para la ciudad este tipo de actividades necesarias para el desarrollo
econdmico de la misma.

El capitulo aborda en primer lugar la zona de Casco Antiguo y Casco Histdrico de Triana en las que
segun se recoge en el diagndstico el modelo actual de distribucién urbana de mercancias no es el
adecuado. Se expondran medidas a corto y largo plazo que intenten mejorar esta situacién.

En segundo lugar, se recogen una serie de recomendaciones para mejorar la carga y descarga en el
resto de la ciudad.

Por ultimo, se hace referencia a la necesidad de mejorar la sefalizacion referente a los vehiculos

pesados en las vias de acceso de la ciudad.

5.1. Cambio en el modelo actual de Distribucion Urbana de Mercancias en
Casco Antiguo y Casco Histdrico de Triana

5.1.1. Justificacion y objetivos

El trafico de vehiculos de mercancias en el viario urbano y la distribucién urbana de mercancias son
aspectos claves para el desarrollo de las actividades econdmicas de cualquier ciudad o municipio. Si
bien es cierto que estas actividades tienen una gran incidencia en la movilidad urbana, afectando a la
circulacién del resto de vehiculos (turismos, autobuses urbanos, etc.)

Hay que distinguir entre el reparto que se lleva a cabo a grandes almacenes y cadenas que en general
no presenta mayores problemas debido a que disponen de zonas especiales para la carga y descarga
(muelles), transportando distintas mercancias en un mismo vehiculo con el objetivo de optimizar
costes; del reparto mas atomizado que se lleva a cabo a pequefios comercios y fundamentalmente a
hosteleria. Y por ultimo el reparto de paqueteria y farmacias como otros grandes grupos a considerar.

En el Diagndstico del presente documento, se detectd que el modelo actual de distribucién urbana de
mercancias no es adecuado en las zonas de Casco Antiguo y Casco Histdrico de Triana ya que en estas

zonas se concentra la mayor actividad comercial y hostelera en las que el reparto es mas atomizado.
Las deficiencias detectadas en estas zonas son las siguientes:

e Estacionamientos y acceso irregular de vehiculos a zonas peatonales.

e Saturacién de las zonas de carga y descarga aun cuando se concentra proporcionalmente el
mayor numero de plazas reservadas a carga y descarga debido al tipo de actividad que se
concentra en la zona (pequefios comercios y hosteleria).
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e Prolongacion de horas en las que se realiza la carga y descarga mas alld de los legalmente
establecidos.

e Estacionamiento en infraccién debido a la dificultad que conlleva el poder controlar el tiempo
maximo permitido de una hora para las operaciones de carga y descarga por parte de la Policia
local.

e Congestion de trafico debido a la invasion de la calzada por los vehiculos de reparto.

e Desperfectos y deterioros en las calles y en el mobiliario urbano.

e Imposibilidad de ampliacion de plazas de carga y descarga por encontrarse en una zona de la
ciudad con calles de morfologia estrecha e intrincada con falta de espacio.

e Ocupacién irregular de plazas de carga y descarga por vehiculos industriales que usan las
mismas como plazas de estacionamiento permanente.

e Gran cantidad de vehiculos de reparto circulando al venir las mercancias de distintos
proveedores y dar servicio a diferentes comercios (alta concentracion de actividad hostelera)

e Plazas en zonas de alto valor patrimonial.

El actual modelo estd basado en la ocupacidon masiva del mismo espacio al mismo tiempo por todos
los vehiculos de carga y descarga, ademas la oferta de plazas de carga y descarga es insuficiente para
dar respuesta a la alta demanda que se produce en estas zonas de la ciudad por la alta concentracién
de establecimientos tanto comerciales como hosteleros no existiendo la posibilidad de ampliarlo mas
debido a las caracteristicas urbanisticas de estas zonas. Por tanto, se detecta que en las zonas de Casco
Antiguo y Casco Histdrico de Triana se requiere un cambio sustancial en el modelo de distribucién de
mercancias.

Se plantearan a continuacidon medidas a corto y largo plazo para conseguir mejorar el modelo de la
distribucidn urbana de mercancias en estas zonas de la ciudad.

5.1.2. Descripcion de las medidas

5.1.2.1. Medidas a corto-medio plazo

Una solucidn a corto medio-plazo es establecer un uso eficiente de las zonas habilitadas para la carga
y descarga de mercancias, regulando estas zonas en funcién del tipo de carga y del tipo de
establecimiento al que abastecen. Determinando unos tramos horarios y tiempos necesarios para la
realizacion de las operaciones de carga y descarga de forma adecuada, desconcentrando de esta
manera las operaciones de carga y descarga que actualmente se realizan todas en el mismo sitio y
dentro del mismo horario.

Por tanto, se propone una clasificacion de la carga y descarga para ajustarla a las actividades
desarrolladas en estas zonas de la ciudad y al tipo de carga implicada en la operacidn, permitiendo
establecer una gestidn del tiempo y del espacio de carga y descarga de forma coordinada.
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Tipo de mercancia Tiempo necesario|Clasificacién| Tramo horario
Suministro de bebidas > 20 minutos Lenta 6:00-9:00
[cervezas y refrescos)
\ d d
| g -Upermercados y grandes > 20 minutos Lenta 22:00-6:00
-‘ superficies comerciales
Paqueteria N ..
. < 20 minutos Rapida 9:00-21:00
{vehic.< 3,5 ton)
{:J/ Farmacia <20 minutos Rapida 9:00-21:00
{vehic.< 3,5 ton)
*®
Tiendas de proximidad < 20 minutos Rapida 9:00-21:00

{vehic.< 3,5 ton)

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

{vehic.< 3,5 ton)

Tabla 48. Clasificacion Carga y Descarga segun tipo de mercancia y tiempo necesario en el Centro.

Preferiblemente todas las operaciones de carga y descarga en el Casco Antiguo y Casco Histdrico de
Triana deberdn realizarse en horario nocturno de 22:00 a 9:00, coincidiendo con el horario de baja
afluencia de publico en estas zonas. Como esto no es posible en determinados establecimientos o en
ciertas tipologias de mercancias (paqueteria, reparto a domicilio, etc.) , en esos casos se aplicara lo
recogido en la tabla anterior, siendo obligatorio la descarga nocturna para el suministro de bebidas
(dentro del tramo horario de 6:00-9:00), en supermercados y grandes superficies comerciales (en el
tramo horario de 22:00-6:00) y otras cargas y descargas que requieran tiempo de operacién superior
a 20 minutos o con vehiculos de masa maxima autorizada (MMA) > 3,5 ton.

La descarga nocturna se realizara respetando los niveles sonoros establecidos y el personal que
realice las operaciones debera llevar chalecos reflectantes.

Reservando el horario nocturno para la carga y descarga lenta (> 20 minutos), se garantiza un aumento
de la rotacion de las plazas de carga y descarga en el horario diurno en el que se realizardn operaciones
de carga y descarga rapida que no podran superar los 20 minutos.

5.1.2.2. Medidas a medio-largo plazo

En una segunda fase a medio-largo plazo, se propone un cambio del modelo de distribucién para el
Casco Antiguo y Casco Histérico de Triana, basado en la implantacion de plataformas logisticas para
el reparto de ultima milla.

En primer lugar, la regulacién de la carga y descarga en estas zonas estara vinculada con el sistema de
control de accesos del Centro de la ciudad, que constaria de:
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e (Cdmaras de vision de trafico

e Sistemas de reconocimiento de matriculas y servidores alojados en armarios ubicados a pie de
calle

e (Centro de Gestidon de la Movilidad para gestionar toda la informacion recogida por estos
sistemas

De tal manera que no se permita la entrada de determinados vehiculos de carga y descarga fuera de
un horario establecido o que no tengan las caracteristicas requeridas para realizar estas operaciones
en estas zonas (dimensiones y/o tipo de combustible).

Las plataformas logisticas permiten recibir las mercancias de diversos distribuidores y paquetizarlas
para realizar una entrega Unica a los receptores finales en un Unico vehiculo de pequefias dimensiones
y combustible ecoldgico que tendra permitida la circulacién durante todo el horario de apertura
comercial. De esta manera se recupera el espacio de gran parte de las plazas reservadas para el peatén,
reduciendo la invasidon de vehiculos industriales en el Casco Antiguo y facilitando la labor de
comerciantes, hosteleros y transportistas. Las plataformas contaran con un ndimero limitado de
vehiculos que estaran circulando de forma continuada durante el horario de apertura de la plataforma
de tal manera que no coinciden en las reservas de espacio, pero siempre estan prestando un servicio
permanente por lo cual se reducen las necesidades de espacio liberando ese espacio a favor del

peaton.

Estas plataformas pueden simplificar considerablemente los procesos de distribucion de las
mercancias, y asi ganar eficiencia. Con las plataformas, se pasa de un sistema de multiples repartidores
a una gestion unica, homogénea y centralizada. De esta manera, se consigue reducir el nimero de
vehiculos que intervienen en las operaciones de la Ultima Milla a través de un proceso de ruptura de
carga, asi como una reorganizacion de éstos para asegurar su eficiencia.

Las plataformas deberdn estar ubicadas en zonas cercanas al centro o muy bien comunicadas con él
mediante un transporte publico potente o bien caminando, esto permitira ubicar un parking
disuasorio en las mismas que facilite el acceso al centro de la ciudad. Por tanto, las plataformas
tendrian un uso mixto contando con un aparcamiento de rotacién y una plataforma logistica en la que
se llevan a cabo las operaciones de recepcidn, segmentacidn y paquetizacidn para entrega Unica al
receptor final.

Una ventaja importante de estas plataformas logisticas es que permiten crear sinergias entre
proveedores de servicios y destinatarios de las mercancias. Contando con servicio de carta de compra

para el comercio lo que supone un atractivo para el comerciante.

Estos centros logisticos contaran con un horario amplio, pudiendo ser por ejemplo de 7:00 a 22:00
horas o de 8:00 a 23:00. Se utilizaran distintos tipos de vehiculos de reparto segln las necesidades de
espacio, de las zonas de reparto y del tipo de carga que transporten, utilizando vehiculos eléctricos y
de dimensiones apropiadas a la tipologia de las calles de Casco Antiguo y Casco Histérico de Triana.
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Figura 107. Ejemplo de tipos de vehiculos para reparto en cascos histéricos urbanos

Un factor a tener en cuenta es la respuesta de los principales implicados, los transportistas y los
receptores. La implantacidn de un nuevo sistema implica un cambio de habitos, inercias y rutinas. Para
qgue el cambio de sistema se realice de la mejor manera posible, es necesario que los actores implicados
lo acepten, por lo que conviene llevar a cabo un proceso de informacién, mentalizacion y asimilacién.

Un factor muy importante para garantizar que estas plataformas logisticas sean realmente efectivas,
es que tengan una ubicacién adecuada ya que su radio de accidén debe ser limitado. En consecuencia,
para que tanto la zona del Casco Antiguo como la del Casco Historico de Triana estén bien servida sera
necesario que haya al menos dos plataformas logisticas una ubicada en la zona oeste del Casco Antiguo
y otra en la este.

Por todo lo expuesto anteriormente en cuanto a las caracteristicas que debe tener estas plataformas
logisticas se proponen las siguientes ubicaciones teniendo en cuenta cubrir las zonas del Casco antes
sefialadas, el uso del suelo actual y el asignado segun el PGOU, asi como la propiedad de los mismos y
buscando que se encuentre en el entorno de un punto de intercambio intermodal que permita una
buena comunicacién con el centro de la ciudad.

Dichas ubicaciones no obstante, se tratan de ubicaciones orientativas atendiendo a la disponibilidad
de parcelas cuyo uso pueda ser compatible, superficie suficiente, asi como a los requerimientos de
cercania o conexion mediante transporte publico adecuado, ubicacidén en viarios con capacidad para
absorber los traficos previstos, y de distancia a las zonas de reparto, pudiendo no obstante plantearse
otras distintas una vez se vayan concretando las iniciativas en este sentido, asi como la disponibilidad
de las mismas por parte de los propietarios de estas.

El modelo de construccidn y explotacién de este tipo de instalaciones se encuentra actualmente en

fase de prueba en algunas ciudades europeas de cara a evaluar la viabilidad econémico-financiera por
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si mismas, por lo que requerira de estudios especificos detallados de cara a evaluar su futura
implantacion bien mediante modelos concesionales o de colaboracién publico-privada.

1. Plaza de Armas: Entre las calles de Torneo y San Laureano, existe un espacio adecuado que

reune las caracteristicas indicadas anteriormente.

w
4

v,

v‘ 1 d' d
Plataforma
logistica

e

Figura 108. Ubicacién Plataforma Logistica al Oeste de la Ciudad

Segun el PGOU de Sevilla esta parcela esta clasificada como uso dotacional, en concreto servicios de
interés publico y social- equipamiento administrativo. La clasificacion S-EA corresponde a
Equipamientos Administrativos que segln recoge el documento VI. Sistemas de Equipamientos y
servicios publicos del PGOU, corresponde a aquellos servicios a la atencion a los ciudadanos en relacion
a las actividades de cardcter administrativos y para desarrollo de las tareas de gestion de los asuntos
del Estado a todos sus niveles. Incluye desde locales destinados a albergar Oficinas de Correos,
Administracion Local o las Agencias de Hacienda, hasta dotaciones de cardcter singular como las sedes
de las distintas Administraciones o las Representaciones diplomdticas u Oficinas de Organismos
internacionales.

La zona que rodea a esta parcela esta clasificada como espacios libres-zonas verdes por lo que no
puede construirse sobre él, pero si bajo rasante.
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Detalle Ordenacion pormenorizada. PGOU Sevilla

Segun la ficha del PGOU la parcela de uso administrativo cuenta con una superficie de 4.657 m?y la

zona verde que la rodea con una superficie total de 7.701 m2.

La ficha descriptiva recogida en el Catastro de Bienes e Inmuebles especifica que su uso actual es de

aparcamiento con una superficie de parcela de 3.400 m?.
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Figura 110.  Ficha descriptiva Parcela Plaza de Armas. Fuente: Portal de la Direccion General del Catastro

Por lo que en esta parcela se propone construir un edificio de uso mixto en el que la superficie bajo
rasante se destine a la plataforma de distribucion logistica (en la planta -1) y a un aparcamiento
subterraneo de rotacion (plantas por debajo de la -1), mientras que la superficie sobre rasante se
destine a los usos permitidos por el PGOU. Al ser la superficie de la parcela insuficiente para ubicar el
centro logistico y el aparcamiento, se propone considerar también la superficie bajo rasante de parte
de la parcela contigua destinada a zonas verdes, por lo que se dispondra de una superficie bajo rasante
para el centro logistico de aproximadamente 6.500 m?.

La parcela estd ubicada proxima al casco historico por lo que permite el acceso al centro a pie,
presentando ademas buenos accesos desde/hacia vias principales de la ciudad y a la SE-30 lo que
facilita la distribucién de las mercancias.

El contar con un aparcamiento potente potencia el servicio de carta de compra que se quiere ofrecer
a los comerciantes, permitiendo a los ciudadanos hacer compras por Casco Antiguo y Triana, que los
vehiculos de reparto de la plataforma que se encuentran en constante movimiento por Casco Antiguo
y Triana lo recojan y lo lleven todo al centro logistico donde el ciudadano podra tener su coche
aparcado y llevarse todas las compras en él directamente.
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2. Parcela junto a mercado de Abastos: Entre las Av. Malaga-Av. Cadiz, existe un espacio

adecuado que relne las caracteristicas antes mencionadas para ubicar la plataforma logistica.

. M

logistica |-
et \*} 5

Figura 111.  Ubicacién Plataforma Logistica al Este de la Ciudad

Actualmente esta parcela se usa como aparcamiento y zona de almacenaje para material de obra. La
Parcela es colindante con el Nuevo Mercado de Abastos, que cuenta con equipamiento deportivo, una
plaza y aparcamiento subterraneo en lo que era la antigua Estacion de Cadiz.

La parcela es propiedad de la Junta de Eeen

Andalucia y estd destinada a equipamiento
Administrativo, por lo que requeriria de un
acuerdo previo con la propiedad para definir
el uso y explotaciéon de la misma.

La parcela se usa actualmente como zona de
aparcamiento por lo que se propone
también un uso mixto con un aparcamiento
de rotacidn subterraneo y una plataforma de
distribucién logistica en la superficie bajo
rasante y que la superficie sobre rasante se
destine a los usos que la Junta de Andalucia
necesite de acuerdo con la calificacidn del
suelo de dicha parcela.

Ademas se encuentra muy proxima a la parada de Metro y Metrocentro de San Bernardo, por tanto
podria favorecer el intercambio modal y penetracién en el Casco Antiguo mediante uso del transporte
publico.
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Segln se recoge en la ordenacion pormenorizada del PGOU de Sevilla, la parcela es de uso dotacional,
en concreto servicios de interés publico y social- equipamiento administrativo. Estando clasificado
como uso S-EA (SG), es decir corresponde a Equipamientos Administrativos (Servicios Generales) como
la parcela anterior donde ya se recogid la definicidn que recoge el PGOU para este uso. La superficie
de la parcela recogida en la ficha del PGOU es de 7.130 m2.

T ]

-
—

I
i

l
-

) Vi

USOS GLOBALES Y PORMENORIZADOS ZONAS DE ORDENANZAS DEL SUELO URBANO
RESIDENCIAL DOTACIONAL
VVIENDA EQUIPAMIENTOS ¥ SERVICIOS PUBUCTS CH  CENTRO =STORCO
3 zz:oc,:"g M EDFCACION EN MANZANA
O  Desoar . M2 EDFCATON EN MANZANA
S —ioncrd 235’0’“‘“ 00| S5 CON AUNEACION INTERIOR O3UGATORA © MAXMA
CARAL $-38
A EDIFCACION ASIERTA
TERCIARIO ESPACIOS UBRES = S SUBURBANA
SERVICICS GRAN SUPERFICE  ESTACION M PARGUE METROPOLTANG $3C C  CuUDAD ARDN
TERCARIOS COMERCIAL DE SEVICIO ey PARGIUE URBAND 5.5 vt s
) n ZONAS VERDES 5888 e UNIFAMIUAR ADOSADY
o . 5 UA  UNFAMILAR ASUADA Y/O AGRUPADA
2 TRANSPORTES £ NFRAESTRUCTURAS BASICAS  T1F  FERROVARO CT  CONSERVACON TPOLOGICA
NS SERVICOS TP PUETO s NOUSTRIA SINGUUAR
DADES PRODUCTIVAS PPy oo 50 . THAF ABCRENO A INDUSTRIA EN EDIFICACION ASERTA
SERVCOS R e e ars oromu T saoon € INDUSTRIA EN EDFICACON COMMICTA
AVANZADCS INDUSTRIA Y ALMACENAVIENTO DF TRANSFORTE SA  SERVICIOS AVANZADOS
VARO PROPUESTC  ESPACIO UBRE ASOCIADC AL VARIO STA  SERVICIOS TERCARCS EN EDIFICACION ASERTA
STC  SERVICIOS TERCAROS EN EDIFICACION COMPACTA
Figura 112. Detalle Ordenacién pormenorizada. PGOU Sevilla.
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Segun la ficha descriptiva recogida en el Catastro de Bienes e Inmuebles, su uso principal actual es

suelo sin edificar, con una superficie de parcela de 7.065 m?.
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Figura 113. Ficha descriptiva Parcela junto a Mercado de San Bernardo. Fuente: Portal de la Direccion General del

Catastro

Considerando un radio de accién de aproximadamente 2 kildmetros desde las ubicaciones propuestas

para las plataformas logisticas se cubririan las partes mas comerciales y hosteleras del Casco Antiguo

y Casco Histdrico de Triana.
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Figura 114. Cobertura desde las plataformas logisticas a 2 kilémetros.

5.2. Recomendaciones para Carga y Descarga en el resto de la ciudad

5.2.1. Justificacion y objetivos

Sevilla cuenta con un total de 1.891 plazas reservadas para llevar a cabo la carga y descarga mediante
vehiculos de tamano adaptado para la ciudad distribuidas a lo largo de las 12 macrozonas. El horario
habitual de estas zonas es de 7-11h. y de 15-17h., aunque en el Casco Antiguo existen zonas que por
su especial demanda disponen de un horario ampliado de 7-12h. y de 15-18h., o continuo de 8-18h.
Estas ampliaciones de horarios han sido acordadas con la Confederaciéon de Empresarios de Sevilla,
aunque esta medida ha servido para normalizar la situacidn existente actual pero no para solucionarla.

Como se ha comentado en el apartado anterior, en el Casco Antiguo y Casco Histérico de Triana el
modelo de reparto no es el adecuado. En el resto de la ciudad debido a las tipologias de los viarios y a
la menor concentracion de establecimientos, la carga y descarga no genera problemas importantes.
No obstante, dicha falta de problemas genera en muchas ocasiones que la carga y descarga se lleve a
cabo de manera irregular (doble fila), a pesar de ser posible el estacionamiento en zonas reservadas a
peticidn de los establecimientos o las empresas de reparto.

Por otro lado actualmente, no existe una normativa especifica que regule las operaciones y reserva
de estacionamiento para carga y descarga, sélo lo recogido en el Capitulo Il de la Ordenanza municipal
de circulacidn. Esta ordenanza posee varios articulos con contenido referido a las operaciones de carga
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y descarga: como son las normas de uso, la definicion de las zonas de descarga, los vehiculos
autorizados, los horarios y las limitaciones y restricciones, de una manera bastante genérica.

Hay que sefialar que existen diversos movimientos en las ciudades que estan orientados hacia la
implantacion de la bicicleta como medio de reparto para la distribucidon urbana de mercancias (DUM).

A este respecto, el Programa de la Bicicleta 2020 para Sevilla incluye la carga y descarga en bicicleta
sefialando asi:

e Lineas de actuacion:

o Diseflar un método de distribucidn de mercancias en bicicleta.

o Disefary desarrollar la infraestructura necesaria.

o Realizacion de campaniia de informacién en comercios y distribuidores.

e Instrumentos:

o Creacién de plataformas de ruptura de carga al objeto de facilitar el cambio modal de la
distribucién de mercancias, desde los medios motorizados (camiones y furgonetas) hacia las
bicicletas para que éste sea el medio mas conveniente de distribucion capilar de los ultimos
dos kildmetros de recorrido.

o Extender este concepto de distribucion mas alla del reparto de paqueteria, de modo que todas
las mercancias susceptibles de ser distribuidas frecuentemente en zonas residenciales lo sean
mediante la bicicleta.

o Introducir el método de distribucidn de mercancias en el sistema de distribucién del
Ayuntamiento de Sevilla.

e Agentes implicados:

o Empresas de paqueteria y mensajeria.

o Gerencia Municipal de Urbanismo.

o Empresas distribuidoras de mercancias.

Sin embargo, a pesar de estas directrices esta actividad no se encuentra completamente implantada
en la ciudad, aunque segun el Libro Blanco del Transporte de la Comisién Europea?, se insta a utilizar
vehiculos no contaminantes en la ultima fase del canal de distribucién o “ultima milla”, concepto que
hace referencia al ultimo eslabdn de la cadena de suministro, la entrega del producto al consumidor
final.

Esta fase, es la mds costosa y compleja de esta cadena y se estima que absorbe hasta un tercio del
coste total de transporte de la cadena logistica. Para eso, en el siglo XXI nacié el concepto de Bici-
Distribucion Urbana de Mercancias (B-DUM) realizada en bicicleta para carga (Cargobike o Cyclocargo),
un concepto prometedor, innovador y viable como alternativa al uso de vehiculos motorizados
contaminantes y en la reduccién de los gastos de distribucién concentrados en la ultima milla de la
cadena de suministro.

1 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/doc/2011_white_paper/white-paper-illustrated-brochure_es.pdf
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Lo expuesto ilustra el reto que supone realizar la “dltima milla” en bicicleta de forma organizada,
estructurada y sostenible de un canal de distribucion urbano légicamente disperso y no estructurado

en ciudades del tamafio de Sevilla.

Por estos motivos y tras lo expuesto en el apartado anterior sobre la distribucion urbana de mercancias
en el casco antiguo y casco histérico de Triana, el objetivo de este apartado sera dar una serie de
recomendaciones para el resto de la ciudad sobre la optimizacion de las operaciones de carga y
descarga, se insta a crear una normativa que las regule y se proponen actuaciones para fomentar la
logistica urbana en bicicleta.

5.2.2. Descripcion de las medidas

5.2.2.1. Criterios para la optimizacidon de la carga y descarga

Se seflalan a continuacion los principales criterios que permitan optimizar las operaciones de carga y
descarga y garantizar una mayor eficiencia del sistema en términos econdmicos, sociales y
ambientales, en funcién del tipo de vehiculo, tipo de via y tiempo necesario para la operacién:

Tabla 49. Criterios para optimizar las operaciones de carga y descarga

Tipo de vehiculo E]a Tipo de via ﬁq Tiempo de la operacién ( g
*
Operaciones de Carga .

tege?

D
Yy Descarga Principal y Principal y
<=12ton »12 ton secundaria con banda| secundaria sin banda| Local Répida (<20 min) | Lenta (=20 min)
aparcamiento aparcamiento
1
‘O' Diurna
~A (7:00-22:00) X X X X

MNocturna
* * *
& (22:00-7:00) X X X

*Siempre y cuando no se superen las limitaciones de niveles sonoros

La carga y descarga diurna se realizard cuando se cumplan todas las condiciones que se detallan a

continuacion:

e Con vehiculos de masa maxima autorizada (MMA) igual o inferior a 12 toneladas.
e Siempre en vias locales, y en aquellas vias principales y secundarias que cuenten con banda de
aparcamiento en la que se pueda reservar un espacio sin interferir con el trafico de la via.

e Tiempo necesario para la operacion de carga y descarga igual o inferior a 20 minutos.

Segun se recoge en la tabla anterior, se propone la realizacién de carga y descarga nocturna siempre

y cuando se cumpla alguno de estos condicionantes:

e Con vehiculos de masa maxima autorizada (MMA) superior a 12 toneladas.
e En vias principales y secundarias que no cuenten con banda de aparcamiento en la que se
pueda reservar un espacio sin interferir con el trafico de la via.

e Para aquellas operaciones que necesiten un tiempo mayor a 20 minutos.
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En cuanto a la descarga nocturna se realizara:

Vias principales con mas de un carril de circulacién por sentido, en un espacio sefializado de
forma temporal ocupando uno de los carriles de circulacién.

Vehiculo sefalizado con senales luminosas y acotado su espacio.

Personal que realice las operaciones debera llevar chalecos reflectantes.

Respectar los niveles sonoros establecidos.

Para la mensajeria y paqueteria, se recomienda que sea diurna o en centros de recogida, fomentando

cuando

sea posible:

El reparto a pie.
Implantacion de click & collect, esto es el cliente hace su compra por internet y la recoge en
el punto de venta u otro punto de recogida que ofrezca el establecimiento.

Instalacion de lockers (taquillas) como punto de entrega y recogida de paquetes.

Lo citado anteriormente establece las recomendaciones generales para la carga y descarga del resto

de la ciudad, excluyendo las zonas de casco antiguo y el casco histérico de Triana para las que se han

propuesto otras medidas segun se indica en el punto 8.1 del presente documento. Por otro lado, y con

el fin de conseguir una mayor optimizacidn de la carga y descarga, se proponen unas recomendaciones

especificas que tengan en cuenta las necesidades de cada macrozona.

Para ello se propone realizar un estudio especifico para la Optimizacion de zonas de carga y descarga

de la mano de la Confederacion de Empresarios de Sevilla (CES) que sea la base para conocer las

necesidades de cada macrozona y establecer unas recomendaciones especificas, el estudio debera

recoger como minimo lo siguiente:

Analisis necesidades reales de las reservas de carga y descarga, bien por déficit o por exceso
de estas: este analisis se centrara en variables de estudio tales como densidad del trafico en
las vias donde se situan las plazas, diferenciando entre el tipo de servicio que presta cada
vehiculo (particular, servicio publico, etc), uso de las plazas, ocupacion y tasa de rotacion de
las plazas, tipo de establecimientos a los que dan servicio (actividad comercial, horario
recepcion mercancias,...)

Adaptacién de los horarios de reparto a las necesidades reales de la actividad desarrollada
para adecuar los horarios de C/D (por macrozonas) y optimizar las plazas en las zonas donde
no hay problemas, considerando también la ubicacidén de los centros escolares y sus horarios,
en aquellos lugares donde la ubicacion de las plazas pueda interferir con el funcionamiento de
las entradas o salidas de los centros escolares. Una vez se conozcan las caracteristicas de los
tipos de comercios, los horarios de recepcidn, etc. se puede estudiar la posibilidad de
establecer distintos horarios de carga y descarga por macrozonas que permitan organizar rutas
de reparto adecuadas a la realidad para optimizar las reservas de carga y descarga.
Realizacion de un inventario de calles mas conflictivas que requieran medidas de restriccion
especiales, tanto de tipo de vehiculo, asi como de horario de reparto permitido.
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Se recomienda que la Oficina de Movilidad Sostenible, propuesta en el capitulo de Gestion de la
Movilidad del presente documento, tenga acceso al censo de actividades econdmicas del
Ayuntamiento para conocer el nimero de actividades y tipologia de las mismas que existe en cada
zona, permitiendo realizar un andlisis de las necesidades de carga y descarga e intentar prever las
necesidades que puede haber en cada zona evitando que las reservas sean a demanda como en la
actualidad.

La existencia de una oferta adecuada de plazas reservadas en cada macrozona, en relacién con las
actividades desarrolladas en el entorno, es un elemento bdasico para garantizar el correcto desarrollo
de las operaciones de carga y descarga. Si ademas se establecen unos horarios para la carga y descarga
adaptados a las necesidades de las actividades comerciales permitird establecer unas rutas de reparto

coordinadas, optimizando el uso de las reservas de carga y descarga.

5.2.2.2. Normativa para regular las operaciones de carga y descarga y la circulaciéon de vehiculos
pesados

Para poder facilitar las operaciones de carga y descarga dentro del entorno urbano, se propone la
redaccién de una normativa especifica que como se ha mencionado en el presente documento en el
Capitulo: Gestion de la Movilidad se incluird en la Ordenanza de Movilidad Sostenible. Esta normativa
debera regular con caracter general las limitaciones de peso de los vehiculos de carga y descarga, el
horario de carga y descarga y la duracidn permitida para las operaciones de carga y descarga todo ello
en funcién de las zonas y del tipo de carga y descarga de que se trate.

Para cualquier operacion fuera de lo recogido en el marco de la normativa debera solicitarse una

autorizacion.

Todos estos temas se incluirdn en los siguientes Titulos y Capitulos propuestos en la Ordenanza de
Movilidad Sostenible:

Titulo IX: Transporte de mercancias y Distribucién urbana de mercancias
Capitulo I: Objeto y definiciones

Capitulo II: Circulacién de vehiculos pesados. Restricciones. (Circulacién de los vehiculos de
carga y descarga, definicidn de las restricciones ambientales a los vehiculos de reparto)

Capitulo Ill: Horario y zonificacion. (Zonas de carga y descarga, limitacion del horario de las
operaciones de carga y descarga)

Capitulo IV: Espacios destinados a la realizacidon de operaciones de carga y descarga. (Normas
generales para las operaciones de carga y descarga, tipologia de vehiculos empleados en

determinadas zonas: peso y dimensiones)
Capitulo V: Transito y distribucidn de mercancias peligrosas
Titulo XI: Disciplina viaria

Capitulo I: De la inmovilizacién, retirada y depésito de vehiculos
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Capitulo II: Sanciones y procedimiento sancionador (Procedimiento y medidas a emplear en
caso de infracciones e irregularidades tanto en la circulacion como en el desempefio de las

operaciones de carga y descarga).

Por otro lado, se establecen las siguientes recomendaciones a tener en cuenta, siempre que sea
posible, a la hora de establecer las zonas de carga y descarga:

- Distancia de la zona de carga y descarga al establecimiento no sea superior a 200 metros.

- Las dimensiones de las plazas de carga y descarga sean las adecuadas para poder realizar las
operaciones de carga y descarga sin necesidad de invadir acera o calzada. Se estima que la longitud
media necesaria por los vehiculos para hacer la maniobra de carga y descarga es de
aproximadamente 10-12 metros.

- La seccidn de la calle debe permitir establecer una zona de estacionamiento en linea suficiente
gue no dificulte el paso de otros vehiculos.

5.2.2.3. Fomento de la logistica urbana en bicicleta

Para el fomento de la distribucidn de mercancias en bicicleta se proponen las siguientes acciones.

5.2.2.3.1 Articular actuaciones con comerciantes y repartidores

Se promoveran diferentes reuniones con los agentes implicados, comerciantes y repartidores, para
determinar por consenso las medidas a aplicar y que permitan que el reparto de mercancias en
bicicleta pueda llevarse a cabo de forma satisfactoria para todos ellos.

Se propone plantear un estudio que determine las acciones, incentivos y propuestas que promuevan
que la bicicleta pueda conseguir una masa critica en el reparto de mercancias. Actuaciones que iran
dirigidas a:

e Especializacién de recursos humanos para el reparto de las mercancias en bicicleta.

e Andlisis de necesidades para almacén(es) perimétrico(s). (Plataformas y microplataformas
logisticas).

e Seguridad y movilidad en las vias de circulacién.

e Establecimiento de rutas eficientes.

e Desaparicion de las limitaciones horarias para este modo de transporte en las zonas exclusivas
de carga y descarga, no en aquellas plazas con usos permitidos a otros usuarios en distintas
franjas horarias.

e Motivary garantizar la permeabilidad en la operativa de clientes: trazabilidad total.

e Fomentar el sistema abierto a diferentes operadores de mercancias en bicicleta.

e Redaccidn de catalogo de vehiculos disefados para la ejecucidn de la tarea sefialada con el
objetivo de facilitar la comunicacion a particulares.
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Figura 115. Ejemplo de bicicletas para el reparto de mercancias o ciclocargos

Se propone también la creacién de un Foro de Distribucién Urbana de Mercancias, que en otras
ciudades esta consolidado como ocurre en San Sebastian. Este foro estara formado por representantes
de consumidores y usuarios, de comercios, de empresas de logistica y del Ayuntamiento, y se
promovera el desarrollo de iniciativas como el reparto en bicicleta, la creacidon de centros de
distribucién de ultima milla, entre otros.

5.2.2.3.2 Fomentar la iniciativa privada e incentivar el uso de bicicletas para reparto

Las actuaciones que deriven del consenso realizado entre los diferentes actores implicados deben
conseguir la motivacién de la iniciativa privada para gestionar y realizar la actividad de reparto de
mercancias en bicicleta en diferentes ambitos de la ciudad y para diferentes sectores econdmicos.

El Ayuntamiento podra apoyar a los potenciales emprendedores de estas iniciativas, trabajando
juntamente con ellos y facilitando en la medida de lo posible la realizacidn del reparto en bicicleta.

Ademas, podra fomentar el crecimiento de estas iniciativas dandoles visibilidad y reconocimiento de
cara a la ciudadania, o promoviendo formaciones y charlas con respecto al uso de la bici en condiciones
de trabajo 6ptimas, en utilizar, mantener y reparar los vehiculos en 6ptimas condiciones para el
reparto, entre otras.

Las mejores iniciativas podran ser evaluadas y premiadas en foros empresariales de la ciudad, donde
el Ayuntamiento podra incentivar las buenas practicas conseguidas a lo largo del afio para esta
modalidad.

Desde el Ayuntamiento se buscaran las iniciativas que promuevan la actividad econdmica privada a
través de incentivos fiscales reduciendo la carga impositiva, favoreciendo el acceso a areas
restringidas, facilitando la movilidad y el estacionamiento y promoviendo convenios con agentes de
interés como supermercados para el reparto domiciliario en los barrios en bicicleta en vez de vehiculos
contaminantes o con grandes empresas de reparto nacional para sustituir vehiculos o repartos en

ultima milla.

Otras medidas de fomento de la iniciativa privada seria promover el reparto en bicicleta entre las
actividades internas del propio Ayuntamiento, como la mensajeria oficial y reparto de pequefias
mercancias, entre otras.
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5.3. Mejora de la seiializacion referente a vehiculos pesados en las vias de
acceso de la ciudad

5.3.1. Justificacion y objetivos

Se observa que el tréfico de vehiculos pesados en las vias de acceso a la ciudad es importante. Debido
en cierta medida al gran numero de poligonos industriales que se distribuyen alrededor de toda la
ciudad. Existe una mayor concentracion de poligonos industriales en el Norte seguido por la zona Sur,
Este-Alcosa-Torreblanca y San Pablo - Santa Justa. A continuacion, se muestra la localizacién de los
principales equipamientos Industrial, logistico, cientifico y tecnoldgico de Sevilla:

Localizacién de equipamientos industriales

Parque comercial San Jerénimo
Parque empresarial Torneo

P.l1. Avenida Medina Galnares
P.1. El Higuerén/ Macarena

P.1. San Jerénimo

P.l. Store

P.1. Calonge

P.1. Nuevo Calonge g
: aty

P.l. Autopista

P.l. San Pablo
P.l. Santa Clara de Cuba
__ P.l.Carretera Amarilla PICA
\ P.l. Pagusa

®
=
()
0
L
=
(=]
o

P.I. La Negrilla/El Pino Oeste

P.1. El Pino
R Parque Sevilla Industrial/Parsi
CTM La Negrilla

P.1. El Refugio
P.l. Hytasa
P.l. Navisa
P.1. Su Eminencia

/

___ P.L Pineda

. P.T.E Palmas Altas

P.1. La Chaparrilla

T

Parque empresarial

" Poligono industiial

P.l. Tablada
Area Logistica del Puerto de Sevilla

Figura 116. Localizacién equipamientos industriales
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En general se detecta una carencia de seinalizacion de acceso a los poligonos industriales desde las
principales vias de acceso, asi como incoherencia en la sefializacién que restringe la circulacién de

transporte de mercancias de gran tonelaje.

En la tabla siguiente se muestra un resumen de la sefializacion existente en referencia a los poligonos
industriales y a los vehiculos pesados:

Resumen de sefializacidn existente
. Carteles o sefiales Senales informativas en los .Se.ﬁ m'e,s,- Cartel indicativo del
POLIGONO INDUSTRIAL . i limitacion i
informativas accesos <12t Poligono
P. Comercial San Jerénimo No hay en SE-20 NO NO Sl (en acceso)
Av. Medina Galnares No hay en SE-20 NO NO NO
Empresarial Torneo No hay en 5E-20 NO NO NO
El Higuerdén/ Macarena No hay en SE-20 NO NO NO
San Jeronimo No hay en SE-20 NO NO SI (un Monolito)
Parcialmente (Ronda . . .
Store Urbana Norte {:enr:'do S Kansas Crry/#?,u Norte (sentido sik.c/c.c SI (Monolitos)
Mérida) Meérida)
Nuevo Calonge No hay en R.U Norte NO NO SI (Cartel en puerta)
Calonge No hay en R.U Norte 5! Kansas City 51 C.C 5l (Monolitos)
Autopista (Alcosa) No hay A-4 NO Sl §1 (Cartel en puerta)
San Pablo/ Promisa No hay en SE-30 NO M NO
Pagusa No hay en SE-30 NO SI NO
Santa clara de Cuba No hay en SE-30 NO SI NO
Carretera Amarilla No hay en SE-30 Av. Andalucia NO 51 { Monolitos)
Aeropuerto No hay en SE-30 NO NO SI {fun Monolito)
Negrilla (Pino Oeste) Si hay en A-92 NO NO NO
El Pino 515;12:};::’:1}183‘;8 Sl en salida por S. Este NO 51 { Monolitos)
" No hay en A-92 . ;
Parsi Si hay en A-8028 Sihay en A-8028 NO NO
La Cancela No hay en A-92 NO NO Si (Cartel)
Chaparrilla Si hay en A-92 NO NO 5! (un Monalito)
Hytasa No hay en SE-30 NO 9] 5l {Cartel en acceso)
Navisa No hay en SE-30 NO SI 51 (Monolitos)
C. Su Eminencia No hay en SE-30 NO Si SI (Monolitos)
El Refugio No hay en SE-30 NO M SI (Monolitos) y cartel
Pineda No hay en SE-30/ Av. NO NO SI (un Monolito)
Expolocal Jerez NO NO SI (Junto a la puerta)
Tablada No hay en SE-30 NO sI 51 (Monolito)

Fuente: Informe sobre La adecuacion trafico mercancias a poligonos industriales de Sevilla (Ayto. Sevilla)

Ademas, en lo que respecta a la llegada de mercancias desde origen hasta los almacenes de las grandes

distribuidoras, el analisis llevado a cabo ha detectado 3 principales déficits:

- Muchos de los enlaces de las carreteras son complejos para los vehiculos de grandes

dimensiones, tales como el enlace de la SE-30 con la A-92 donde se encuentra Mercasevilla, o

el de la SE-20 con la A-4 a la altura de Alcosa.
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Figura 117. Detalle enlace A-92 y SE-30 a la altura de Mercasevilla

- La SE-20 o Ronda Supernorte dispone de seccion mejorable para facilitar el transito de este tipo
de vehiculos, y no dispone de enlaces directos con los principales poligonos de la ciudad ubicados
en la zona Norte.

Figura 118. Detalle enlace SE-20 y A-4, siendo necesario utilizar la carretera A-8008
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- La sefializacidn ubicada en las principales carreteras de acceso es deficiente, no indicando en

muchas ocasiones las rutas adecuadas para el acceso de los transportistas a los poligonos
industriales, lo que genera en muchas ocasiones confusidn e introduce trafico pesado en zonas
restringidas, como ocurre en el final de SE-30 en la confluencia con la Glorieta Olimpica.

SUNE | bEL SN .,

Figura 119. Detalle panel informativo Glorieta Olimpica, solo indica Parque empresarial Nuevo Torneo

Por tanto, las infraestructuras y la sefializacion de acceso a las grandes zonas industriales requieren de

una mejora.
5.3.2. Descripcion de la medida

Se propone el analisis y estudio de esta sefializacion para que los itinerarios de los vehiculos pesados
estén sefialados de forma clara. Evitando de esta forma la incertidumbre que los conductores tienen
al dirigirse a estas zonas, sorteando giros bruscos o que tomen itinerarios no recomendados.

En los ultimos afos se vienen realizando actuaciones para la mejora de la sefializacién en las zonas
industriales.
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Figura 120. Ejemplo sefal de tonelaje mdximo permitido en la Ronda Urbana Norte en las proximidades
del P.1. Store

5.3.2.1. Finalizacion de redaccion del proyecto de analisis de accesos a zonas industriales

La Direccion General de Movilidad se encuentra en fase de finalizacion de un proyecto en el que se
analiza la sefializacion existente en las distintas vias de acceso a la ciudad con objeto de facilitarlo
posteriormente a las administraciones responsables para su analisis e implantacion si procediese, todo
ello en colaboracién de la confederacidon de empresarios de Sevilla.

5.3.2.2. Implantacién por zonas de la adaptacion de la seiializacion

Actualmente se estan desarrollando por sectores diversos proyectos de adaptacién de la seializacidn
informativa y de prohibicion desde las vias principales dentro del ambito urbano, encontrandose ya el
primero de estos proyectos en fase de implantacidén, en concreto el relativo a los accesos a los
poligonos Parsiy El Pino.

Tras el analisis y estudio de viabilidad de este proyecto, se recomienda que se proceda a implantarlo
en el resto de los poligonos de la ciudad, comenzando por los que mayores carencias presenten.
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6. Viario y Circulacion

6.1. Estrategias y herramientas metodoldgicas de actuacion

Tras el desarrollo del Diagndstico del viario y circulacién en el municipio de Sevilla, se ha procedido a
analizar los problemas y carencias actuales, que generan las dificultades en la movilidad en vehiculo
privado.

Para darle solucidn, se procede a establecer y plantear una Estrategia basada en el amplio diagndstico
realizado y conocedores del funcionamiento, carencias y necesidades que presenta el municipio de
Sevilla en relacién a la circulacién y el viario, asi como en los objetivos perseguidos para el cambio
hacia un modelo basado en la incentivacién del uso del transporte publico y la movilidad activa sin
dejar de lado el vehiculo privado como otro de los posibles modos de transporte pero cuya posicidn se
encuentra en el extremo de los anteriores, dentro de la denominada pirdmide invertida de la
movilidad. La reduccién de congestiones y atascos, también son un elemento clave para la reduccién
de emisiones.

La estructura de la estrategia planificada quedaria definida por los siguientes aspectos:

1. Paliar los problemas que genera el trafico procedente del area metropolitana de Sevilla: Por
una parte, existe casi un 50% del trafico que entra en Sevilla procedente del drea
metropolitana, y a diario, por las principales vias de comunicacién con la ciudad, con una gran
concentracion en Hora Punta o en franjas horarias muy concretas. Generan una atraccién de
viajes altisimo que perjudica la circulacion del municipio de Sevilla, con una demanda muy
superior a la oferta que se tiene ahora mismo en esos momentos de punta mientras el resto
del tiempo el viario se encuentra sobredimensionado. La estrategia pasa por abordar ese

exceso de demanda que viene desde fuera, para lo que se procedera a establecer medidas de
adecuacidén v alivio ante esta problematica del trafico del vehiculo privado que viene del

exterior.

2. Consolidacidén de la jerarquizacion del viario, dirigiendo cada tipo de trafico a cada tipo de
viario (principal, secundario y local) segln el punto en el que se encuentre ya de su llegada a
destino, es decir, evitar el paso por los viarios locales haciendo que sean mas atractivos los
varios principales y desincentivar el uso de los viarios no principales, mejorando la velocidad
de trayecto y el numero de paradas en los principales. El viario principal debe destinarse a
repartir el trafico, y el viario secundario para que el tréfico llegue a la zona de su destino,
quedando el viario local que prolongue el trayecto del viario secundario al destino final.

Para desarrollar esta estrategia, se abren dos sub-estrategias en las que enfocar las diferentes
medidas a implantar:
2.1. Mejora de la fluidez del trafico en viarios principales, para lo cual se propone la
implantacion de ondas verdes en los viarios principales y remodelacidn de cruces cuyo

nivel de servicio no puede considerarse aceptable en la actualidad
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2.2. Penalizacion del trafico en viarios locales a favor del peaton y de la bicicleta,
para lo cual se debe apostar por la reduccién de la velocidad en este tipo de viario

mediante la técnica de ciudad 30, ademds 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).

3. Potenciacion de las Rondas Exteriores frente a las Interiores o a los viarios transversales.

Para ello, se basara en cuatro tipos de medidas:

3.1. Mejoras de las Rondas Exteriores, para lo que se procederd a la implantacién de
ondas verdes y remodelacion de cruces significativos anteriormente indicados.
3.2. Mejora de la comunicacion entre Rondas Exteriores, en base al uso de sentidos
Unicos, que ya se comenzaron en su dia y quedaron incompletos
3.3. Reduccién y calmado de trafico en la Ronda Histérica, con la limitacién de
velocidad a 30 km/h, reduccion de seccién y nimero de carriles, que se complementa
con la implantacién de la zona de trafico restringido en el interior del casco Antiguo.
3.4. 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, para invitarles a dirigirse a las Rondas Exteriores.

La estrategia establecida pasa por introducir las medidas oportunas para alcanzar los objetivos
deseados, que pasa por fomentar y revitalizar el viario principal, que es por donde se pretende que
circule todo el trafico de paso, en especial las Rondas Exteriores, que su circulacidn sea mas fluida,
reduciendo el nimero de paradas, hacerlo mas atractivo.

La herramienta del sentido tinico se ha empleado segun el caso y la necesidad, pudiendo ser la mejor
opcion para dar fluidez, para reconducir a los vehiculos por los viarios apropiados para poner en valor
esas vias, etc. Es cierto que las modificaciones de los sentidos y la implantacidon de nuevos sentidos
Unicos son elementos que generan rechazo inicial por la poblacion del entorno. Es por ello, que para
su adecuada implantacién, se ha analizado y estudiado con todos los elementos necesarios,
completando los datos de las campaias de campo de la primera fase del PMUS, con aforos llevados a
cabo por el Centro de Gestion de Movilidad para conocer los sentidos de circulacion con mayor
demanda, proponiéndose soluciones que permitan mejorar las conexiones entre Rondas Exteriores al
Casco Antiguo, generar una malla viaria que permita una adecuada conexién con los viarios
secundarios y locales, y mejorar la fluidez del trafico y la seguridad vial a la vez que el funcionamiento
del transporte publico mediante establecimiento de carriles contrasentido.

De todo este proceso estratégico, deteccién del problema, objetivos a alcanzar y herramientas
necesarias a las que acudir, se ha procedido a desarrollar una bateria de Propuestas de Actuacion,
algunas de las cuales si son aplicables directamente, al llegar al punto de concrecidén necesario,
mientras que algunas otras propuestas requieren de una evaluacion con detalle independiente.

Asi, las Propuestas de Actuacion quedarian definidas y englobadas dentro de los objetivos anteriores:

1. Paliar los problemas que genera el trafico procedente del drea metropolitana de Sevilla
2. Consolidacién de la jerarquizacién del viario
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3. Potenciaciéon de las Rondas Exteriores frente a las Interiores o a los viarios transversales

4. Otras medidas complementarias

A modo de resumen de todas las medidas que se proponen a continuacién, se muestra su clasificacion

segun la estrategia y sub-estrategia a la que corresponda y se emplee para tal fin:

Estrategia

Sub-estrategia

Medida propuesta

Paliar los problemas que genera el trafico procedente del area

metropolitana de Sevilla

Gestion de la demanda en los accesos a
la capital

Consolidacion
jerarquizacién del viario

de

2.1. Mejora de la fluidez del trafico
en viarios principales

Implantacién de ondas verdes

Plan periédico masivo de aforos vy
sensorizacion del sistema semaférico

Mejora de cruces: subterraneo en Ronda
Urbana Norte / Avda. del Doctor Fedriani

2.2. Penalizacion del trafico en
viarios locales a favor del
peatdn y de la bicicleta

Implantacién completa e integral de la
propuesta Ciudad 30

Prioridad en el centro de la calzada a
bicicletas y vehiculos de movilidad
personal

3.1. Mejoras de las dos Rondas
Exteriores

Potenciacién de las Rondas
Exteriores frente a las
Interiores o a los viarios
transversales

Implantacién de ondas verdes

Plan periédico masivo de aforos vy
sensorizacion del sistema semaférico
Mejora del acceso a la Avda. de la Raza
desde el Puente de las Delicias

Giro a la izquierda en la Avenida de la
Raza hacia el Puente de las Delicias

Subterrdneo en Ronda del Tamarguillo /
Avda. de la Paz

Glorieta partida en la interseccion de la
Ronda del Tamarguillo / Avda. de Ramdn
y Cajal / Avenida de Hytasa
Reordenacion de la Glorieta de Ruperto
Chapi

3.2. Mejora de la comunicacidon
entre Rondas Exteriores

Reordenacion eje José Diaz — Dr Marafidn
— Dr. Leal Castafios — Sor Francisca
Dorotea — Ronda Pio XIl — Avda Llanes en
doble sentido de circulacion

Mejora de las conexiones transversales
entre Ronda Historica y Segunda Ronda

3.3. Reduccién y calmado de
trafico en la Ronda Histdrica

Reduccién de seccion en calle Resolana e
implantacién de Calle 30 en Ronda
Histérica
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Estrategia Sub-estrategia

3.4. Interrupcién de los viarios
principales y de penetracion a
favor de las Rondas Exteriores

Medida propuesta

Nueva glorieta partida en Avenida de la
Palmera / Cardenal llunddin

Giro de la glorieta partida de Marineros
Voluntarios

Giro de la glorieta partida en la
interseccién de Avda. de Kansas City /
calle Efeso / Avda. del Alcalde Manuel del
Valle

4. Otras medidas complementarias

Mejora de la permeabilidad de la Avenida
de la Palmera

Mejora de las conexiones con la SE-20
(Ronda SuperNorte) y su permeabilidad
con la Ronda Urbana Norte (R.U.N.)

Sentido Unico en la Calle Virgen de Lujan
en sentido Parque de los Principes

Prohibicidn de giro de la conexién de la
SE-30 con la carretera de Malaga

Simplificacion de movimientos en la
Glorieta de Santa Justa

Reordenacién Viaria del Casco Histdrico
(Zona de Tréfico Restringido)

6.2. Estrategia 1. Paliar los problemas que genera el trafico procedente del

area metropolitana de Sevilla

6.2.1. Justificacion y Objetivos

Como ya se ha comentado, uno de los principales problemas que soporta Sevilla se debe a la entrada

y salida de casi un 50% del trafico procedente del drea metropolitana. Ademas, se caracteriza por

concentrarse en las principales Horas Punta de la ciudad, mafana, mediodia y tarde, con lo que la

regulacidn y adaptacion de la demanda a la oferta se ve superada.

Ante esta situacidon, y bajo la estrategia de tratar de implantar medidas que permitan paliar los

problemas de congestion que supone este trafico exterior, se requiere la aplicacion de medidas

correctoras, para gestionar esa demanda que procede del exterior y accede a la capital. Es por ello,

que se propone la siguiente actuacion a implantar:

e Gestidn de la demanda en los accesos a la capital
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6.2.2. Gestion de la demanda en los accesos a la capital

El viario de acceso esta bien dimensionado para el resto del dia, pero no asi para esos momentos en lo
gue su capacidad resulta insuficiente.

El criterio no es solo determinar cuanto trafico accede a la capital y supera la capacidad del viario, sino
también la manera en la que entra. Del andlisis de datos histéricos de detectores del Centro de Gestién
de la Movilidad (en adelante CGM), se deduce que los momentos de maxima demanda coinciden con
unos 15 minutos antes de la hora de entrada a los trabajos. Conocida esta circunstancia, conviene
modificar la forma en la que acceden, poniendo en marcha técnicas de aplanamiento de las curvas
de demanda para no saturar el viario, laminando el trafico que procede del drea metropolitana.
Cuando la demanda excede a la capacidad de la via, se provocan situaciones de bloqueo en el viario
interior que después tardan en resolverse por si solas.

La técnica que se empleard es la de recortar la demanda en los accesos a la ciudad para conseguir un
trafico mas uniforme en el viario interior.

Ese exceso de demanda, detectada en tiempo real por los detectores instalados en el cruce, activa un
cambio automatico (trigger) en el reparto de tiempos de los movimientos del cruce, reduciendo el
tiempo asignado al acceso a la ciudad y dejando mas tiempo para el resto de movimientos del cruce.
El exceso de demanda queda fuera de la ciudad, alargandose o contra-yéndose la cola sobrante y
permitiendo un comportamiento mas uniforme del trafico en el interior.

Exceso de demanda

DEMANDA

/ \ / \ /

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

Esta técnica ha sido probada por el Centro de Gestion de la Movilidad, durante meses, en la entrada
a la Avenida de la Paz desde la carretera de Utrera, demostrando su eficacia. La velocidad de recorrido
ha pasado de 18 km/h (466 grs de CO, equivalente por km recorrido) a 35 km/h (265 grs de CO,
equivalente), lo que supone un ahorro del 43% en emisiones de CO; equivalente. Teniendo en cuenta
que la intensidad media diaria (IMD) en sentido entrada es de casi 20.000 vehiculos, y que la distancia
recorrida hasta la interseccion con la Avda. de la Paz es de 1.280 metros, se ha conseguido un ahorro
de 5 toneladas de CO; equivalente al dia.

La propuesta de actuacion seria la de activar esta misma estrategia en todos los accesos a Sevilla
procedentes del area metropolitana, teniendo como objetivo principal, gestionar la demanda,
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armonizar el trafico en el interior, eliminando atascos, nimero de paradas y con ello, reduciendo las

emisiones de gases de efecto invernadero.

Por todo ello, se procede a trasladar dicho modelo al resto de los viarios de penetracion de la ciudad.
Se han identificado estos viarios de penetracién a Sevilla, asi como el punto mas desfavorable, y en
funcién de la capacidad que se tenga en ese cruce, se limita lo que se permite entrar a la ciudad. Por
ello, se proponen los siguientes cruces como candidatos a adoptar esta técnica, donde se indica el
volumen de vehiculos que confluyen (entre paréntesis, la numeracion establecida por el CGM del
Ayuntamiento de Sevilla):

e Cruce Avenida de la Paz / Su Eminencia, con 20.000 veh/dia (cruce 1)

e Cruce Avenida de Jerez / Avenida de Alemania, como entrada de la N-IV, con 29.000 veh/dia
(cruce 246)

e Cruce Avenida de Juan Pablo Il / Alfonso de Orleans y Borbdn / Costillares, como entrada a
través de la SE-30, con 24.000 veh/dia (cruce 320)

e Glorieta de los Descubrimientos, como entrada de la SE-30, donde coinciden 35.000 veh/dia
(cruce 308)

e Glorieta Olimpica, con una IMD de 31.000 veh/dia (cruce 310)

e Glorieta Fuerte Navidad / Avd. Kansas City / Villas de Cuba, con 28.000 veh/dia (cruce 288)

e Cruce Avenida de Andalucia / calle Amor, con 22.000 veh/dia (cruce 327)

En estos cruces se extendera y potenciara el sistema de gestidn variable de la demanda a través de los
triggers ya comentado.

6.3. Estrategia 2. Consolidacion de la jerarquizacion del viario

6.3.1. Justificacion y Objetivos

Una vez que se han aplicado medidas adecuadas para paliar el alto volumen de trafico procedente del
exterior, que viene provocando los principales problemas de congestion en la periferia y entorno de la
ciudad, se procede a bajar al siguiente nivel, como es la consolidacién de la jerarquizacién del viario.
Tal y como se ha definido en la fase del Diagndstico, el viario de la ciudad de Sevilla se clasifica en tres
niveles: viario principal, viario secundario y viario local, de forma que cada uno de ellos, dispone de
unas funciones, pero sus caracteristicas actuales requieren ser atendidas introduciendo algunas
medidas que permitan esa consolidacion.

El objetivo es tratar de que el trafico de paso proceda a emplear Unicamente el viario principal para
trasladarse por la ciudad. Una vez en la zona, emplearia el viario secundario, con caracteristicas de
menor capacidad y condiciones, para aproximarse a su zona de destino, donde el viario local realizaria
esta ultima funcidn de llegada al destino del viaje.

Para alcanzar esta estrategia, se requieren dos enfoques paralelos:

e Mejorar la fluidez del trafico en viarios principales
e Penalizacién del trafico en viarios locales a favor del peatdn y de la bicicleta
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Se trataria, por un lado, de actuar en el viario principal para darle mejores condiciones de transito y
seguridad, de forma que se vuelva mas atractivo y se emplee por los vehiculos como la mejor opcidn
para desplazarse por la ciudad, y por otro, penalizar las condiciones de trafico en el viario local, de
forma que sélo se emplee para alcanzar su destino final, para lo cual las condiciones de funcionamiento

seran suficientes.

La mejora de la fluidez se alcanza con la implantacién de ondas verdes, y en general con una buena
actuacién del sistema semafdrico de la ciudad, asi como la remodelaciéon de algunos cruces que
requieren elevar sus condiciones de capacidad y/o niveles de servicio.

En cambio, el proceso de penalizacién del trafico en el viario local se obtiene limitando la velocidad de
circulacién a 30 km/h, lo que ademas permite una apuesta por el trafico compartido para bicicletas y
vehiculos de movilidad personal, que podrian usarlo con seguridad, a la vez que ellos mismos hacen
como elementos disuasorios de emplear este tipo de vial para un uso asignado realmente al viario
principal o secundario.

Las medidas a proponer son:

Sub-estrategia Medida propuesta

- Implantacién de ondas verdes

. . L g .. - Plan periddico masivo de aforos y sensorizacidn
2.1. Mejora de la fluidez del trafico en viarios _p o Y
del sistema semafdrico

rincipales . .
P P - Mejora de cruces: subterraneo en Ronda Urbana
Norte / Avda. del Doctor Fedriani
- Implantaciéon completa e integral de la propuesta
2.2. Penalizacion del trafico en viarios locales a Ciudad 30
favor del peatdn y de la bicicleta - Prioridad en el centro de la calzada a bicicletas y

vehiculos de movilidad personal

6.3.2. Mejora de la fluidez del trafico en viarios principales

Una de las principales herramientas existentes para lograr la fluidez en los viarios principales,
practicamente todos ellos regulados semafdricamente, se centra en generar flujos continuos en estos
viarios, que permitan su optimizacién y atractivo para el desplazamiento dentro de la ciudad. Esto se
consigue con una doble medida:

o Implantacion de ondas verdes en el viario principal
o Plan periédico masivo de aforos y sensorizacion del sistema semaférico
o Mejora de cruces: subterraneo en Ronda Urbana Norte / Avda. del Doctor Fedriani

Implantacion de ondas verdes en el viario principal

Actualmente, el reparto de los tiempos de cada una de las fases en los cruces semaféricos se lleva a
cabo atendiendo de forma proporcional a la demanda de cada uno de los movimientos regulados,
empleando para ello los datos obtenidos a partir de aforos realizados a lo largo del tiempo. Como
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consecuencia de ello, cada cruce dispone de tiempos de verde distintos para las rutas en viarios
principales, por lo que las actuales ondas verdes tienen una capacidad muy limitada, siendo utiles para
la limitacién de la velocidad, pero estando limitados para el favorecimiento de la fluidez del tréfico en
los viarios principales, dado que no priorizan estos movimientos frente a otros, sino que reparten
tiempo de forma proporcional a la demanda.

Se propone la homogeneizacion de los tiempos de verde de todos los cruces en el movimiento
principal en aquellos cruces ubicados en viarios principales, generando ondas verdes para la mejora
de la fluidez de trafico.

Esas medidas se complementaran con la ejecucién de mejoras de infraestructura en algunos cruces,
remodelacion fisica de algunos cruces que requieran de actuaciones para elevar sus niveles de

funcionamiento.

Plan periodico masivo de aforos y sensorizacion del sistema semaférico

Se propone el desarrollo de un nuevo Plan masivo y periédico de aforos y sensorizacidn del sistema
de semaforos de la ciudad de Sevilla, que permita re-evaluar los flujos que acceden por cada vial,
ciclos y fases actuales de tiempos semaféricos.

Se propone desarrollarlo de forma periddica, basandose en el sistema continuo de aforos y sensores
del Ayuntamiento, complementandolo con campaias de aforos puntuales en las principales
intersecciones de los viarios principales y secundarios. Asi, se tiene todo un sistema de toma de datos
diario, complementado con la toma de campo anual, cuya informacién conjunta permitird ajustar los
ciclos y fases de los distintos movimientos en las intersecciones principales.

Todo ello para alimentar igualmente la primera medida, de establecer apropiadas ondas verdes segin
las nuevas necesidades y flujos de circulacién de la ciudad.

Todo ello debera llevarse a cabo sin perjuicio de las medidas de prioridad semafdrica para las lineas
del transporte publico urbano, indicados en el apartado de propuestas para la mejora del transporte
publico.

Esta medida, por su complejidad y necesidad de analisis, se debe establecer como una Medida
Resultante del PMUS, que debera desarrollarse en un Estudio especifico posterior, también basado en
los resultados del modelo.

Subterrdneo en Ronda Urbana Norte (RUN) / Avda. del Doctor Fedriani

La actual interseccion regula el transito de casi 60.000 vehiculos/dia por la Ronda Urbana Norte (RUN),
y 22.600 por la Avenida del Doctor Fedriani, es decir, 85.000 vehiculos/dia. Esta interseccidn estd
configurada en glorieta partida, que favorece el movimiento transversal por la RUN, y perjudica la
conexion entre los barrios pertenecientes al Distrito Macarena (La Paz, Las Golondrinas, Poligono
Norte, Los Principes) con los barrios pertenecientes al Distrito Norte (San Jerénimo, La Bachillera).
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calle Huerta de

o’

El transito por la RUN, en cualquiera de sus direcciones, se ve muy penalizado por el gran flujo de
trafico que ha de gestionar, y por los giros permitidos en la glorieta. El acceso a la glorieta desde la
RUN, en sentido Alamillo, registra una velocidad de 10,5 km/h.

La avenida del Doctor Fedriani se ve muy penalizada por la configuracién de la glorieta, y por el poco
tiempo semafdrico disponible. El acceso a la glorieta desde la Avenida del Doctor Fedriani en sentido

norte, registra velocidades medias de 14,4 km/h.

Por todo ello, se propone la construccion de un paso subterraneo que favorezca el flujo interior por
la Avenida del Doctor Fedriani en sentido norte-sur, dejando la actual glorieta para el movimiento

principal por la RUN y la gestion de los giros.

Para el disefio final del citado subterraneo, se procedera a desarrollar un modelo de simulacién que
justifique la bondad de la medida, asi como un andlisis econémico (coste/beneficio), que indique el
ahorro de tiempo de viaje, el ahorro energético y GEls, y por lo tanto el ahorro econdmico para los

usuarios de la via.

Con el objeto de que funcione realmente como una Ronda Urbana, se incluyen ademas actuaciones
de remodelacion en su seccion en favor de la movilidad peatonal, medidas recogidas en las
Propuestas de Movilidad Peatonal, hacia un modelo de bulevar urbano y transformacién de la actual
apariencia de carretera, creando una zona verde a lo largo de la misma. Asi, incluye la creacion de una
mediana central con arbolado, la reduccién de la seccion de los carriles de circulacidn y la eliminacién

de los arcenes (sustituyéndolos por aparcamiento en linea).
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6.3.3. Penalizacidn del trafico en viarios locales a favor del peatén y de la bicicleta

Como ya se ha comentado, la herramienta que se dispone para lograr esa penalizacion del trafico en
los viarios locales frente a principales (y algunos secundarios) es el establecimiento completo de la
propuesta Ciudad 30.

Una vez que la medida de implantacion de la Ciudad 30 ha sido aprobada en Pleno del Ayuntamiento
de Sevilla, el PMUS permitirad establecer, segln la jerarquizacidn del viario acorde a las caracteristicas
de movilidad y accesibilidad ya definido en el proceso de diagnosis, qué viario y ejes se implantaran

como Zona 30 y Zona 50.

Dentro del ambito urbano, la limitacién de velocidad a 30 km/h supone una mejora en las condiciones
de seguridad vial. Se homogeneiza, ademas, la velocidad del trafico, reduciendo la horquilla de
velocidades de los vehiculos, que generan continuas detenciones de coches, arranques, etc. que
supone un efecto distorsionador en el continuo de la circulacion.

A nivel de seguridad vial, estd demostrado que, dependiendo de la velocidad que se lleve, las
probabilidades de que ocurra un accidente mortal aumentan. Por ejemplo, en un choque entre un
vehiculo y un peatdn, si el vehiculo circula a 30 km/h, hay un 15% de probabilidad de que sea mortal,
mientras que circulando a 60 km/h, la probabilidad de que sea mortal aumenta a un 80%.

La propuesta de Ciudad 30, es decir, limitar el trafico en el viario urbano a 30 km/h ya se ha
comprobado en diferentes ciudades, detectdndose numerosos beneficios. No sélo en cuestidon de la
fluidez y homogeneizacion de los flujos circulatorios, sino en materia de seguridad, contaminacion
ambiental, acustica y visual.

El objetivo por tanto es el de reducir el efecto de congestion en el viario de forma general, ademas de
poder integrar otros modos de transporte que estan apareciendo, como los sistemas de movilidad
personal (patinetes principalmente), que requieren ir por la calzada y no pueden alcanzar grandes
velocidades.

Como ya se ha indicado, se trata de una propuesta que ya quedd politicamente refrendada en el
Ayuntamiento de Sevilla aprobado en Pleno, por lo que, otro objetivo de su propuesta, es materializar

lo acordado.

Esta propuesta apoyaria la red de carriles bici que presenta la ciudad, totalmente mallada pero que
no llega a todas partes. Disponiendo todo el viario local a 30 km/h, permite su uso a la bicicleta bajo
condiciones de seguridad, aumentando dicha red de carriles bici.

Por todo ello, para lograr esa penalizacién del trafico en viarios locales a favor del peatdn y de la
bicicleta, se proponen:

o Implantacion completa e integral de la propuesta Ciudad 30

o Prioridad en el centro de la calzada a bicicletas y vehiculos de movilidad personal

Implantacion completa e integral de la propuesta Ciudad 30

Si bien la implantacién de la Ciudad 30 podria hacer pensar que todo el viario se limitaria a 30 km/h,
la estrategia se dirige a que los viarios principales de la ciudad resulten atractivos y sean empleados
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acorde a su funcion, por lo que en ellos se procede a elevar dicha velocidad maxima hasta los 50 km/h.
Con ello se consigue generar viarios que inviten a ser el vial a emplear para los desplazamientos de una
parte de la ciudad a otra, mientras que el resto de los viales, si mantendrian la limitacion a 30 km/h.
Se busca que el viario local no sea un viario de paso, sino que sea empleado Unicamente por el vehiculo
que accede a su destino final de viaje.

Como criterio comun, aquellas vias con 1 carril por sentido (viario local), seran incluidas como Calle 30.

En la siguiente tabla se recogen las diferentes categorias de jerarquias establecidas, con el criterio de

velocidad de cara a su implantacién:

Jerarquia del viario segun criterios de

Zona (limite de velocidad)

movilidad
Zona 50:
Viario principal Establecer la velocidad de 50 km/h en las vias incluidas bajo
la denominacion de Viario Principal (ver tabla inferior)
Zona 30/50:

Requiere una revisién de cada una de las vias incluidas bajo
Viario secundario la denominacion de Viario Secundario (ver tabla inferior),
dependiendo de la funcién que realiza dicho viario, nimero
de carriles, etc. Requiere valoracién en base a calidad de

circulacion, niveles de congestidn, etc.

Zona 30

Viario local Establecer la velocidad de 30 km/h en las vias con 1 carril por

sentido (resto del viario que no se considera Principal ni
Secundario).

Viario Principal:

VIARIO PRINCIPAL

CLASIFICACION NOMBRE DE LA VIiA
Avenida de la Paz ( entre SE-30 y Ronda del Tamarguillo)

Avenida de Andalucia (entre SE-30 y calle Clemente Hidalgo)

Avenida de Kansas City ( entre SE-30 y avenida Alcalde Manuel del
Valle)
Avenida Blas Infante — Avenida de la Republica Argentina - Puente de
Radiales de Continuacion San Telmo
Avenida Juan Pablo Il - Puente de las Delicias —Calle Cardenal Bueno
Monreal hasta la avenida de la Palmera

Patrocinio - Expo’92 — Puente Cristo de la Expiracion

Avenida de Jerez (Entre avenida de Bellavista y carretera de su
Eminencia)
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VIARIO PRINCIPAL

CLASIFICACION NOMBRE DE LA ViA

Avenida de Bellavista (Entre avenida de Jerez y N-IV)

Ronda Histdrica (desde calle Resolana hasta avenida M2 Luisa)

12 Ronda (desde avenida José Laguillo hasta calle Cardenal Bueno

Monreal)
Rondas y Ejes de 22 Ronda (desde calle José Diaz hasta calle Pdez de Rivera).
Distribuciéon Urbana Ronda Urbana Norte
Eje Norte-Sur ( desde avenida Jiménez Becerril hasta avenida de
Jerez)

Avenida Carlos Ill (+Muro de Defensa)

Calle San Juan de Ribera- Calle Dr. Fedriani hasta Ronda Urbana
Norte
Avenida de Kansas City ( desde avenida José Laguillo hasta avenida
Alcalde Manuel del Valle)

Carretera de Carmona

Avenida de Montes Sierra

Avenida Alcalde Luis Urufiuela

Avenida de las Ciencias

Avenida de la Aerondutica

Radiales y Transversales

>, Av. Andalucia ( entre calle Clemente Hidalgo y avenida Cruz del
de conexion

Campo)

Avenida Luis de Montoto

Avenida Eduardo Dato

Avenida de la Paz (desde Ronda Tamarguillo hasta calle José
Saramago)

Calle José Saramago

Avenida de las Razas

Avenida Lépez de Gomara

Ronda de Triana

Viario Secundario:

VIARIO SECUNDARIO

CLASIFICACION NOMBRE DE LA ViA
Calle Navarra

Avenida Doctor Fedriani

Avenida Biologia

Avenida Tecnologia

Avenida Ingenieria

Viari .
iario Secundario Calle Chumbera
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VIARIO SECUNDARIO

CLASIFICACION NOMBRE DE LA ViA

Avenida de Pino Montano

Avenida de Miraflores

Calle Francisco de Arifio

Calle Parque de Dofiana

Calle Corral del agua

Calle Estrella Canopus

Calle Mar de Alboran

Calle Agricultores

Avenida de la Ciudad Jardin

Calle Marqués de Pickman

Avenida Cruz del Campo

Avenida de El Greco

Calle Samaniego

Calle Amor

Calle Carlos Marx

Avenida San Juan de la Cruz

Calle Federico Mayo Gayarre

Avenida Alcalde Juan Fernandez

Calle Nuestra Sefiora de las Mercedes

Carretera de Su Eminencia

Calle Ingeniero de la Cierva

Avenida de la Revoltosa

Avenida Juan XXIII

Avenida de Hytasa

Avenida Ramoén y Cajal

Avenida de La Buhaira

Calle Pablo Picasso

Calle Enramadilla

Avenida Carlos V

Avenida de la Borbolla

Avenida Manuel Siurot

Calle Nuestra Sefora de las Mercedes

Avenida Grecia

Avenida de Dinamarca

Avenida de Alemania

Calle Ifni

Calle Iguazu

Carretera de la Esclusa

Calle Virgen de Lujan
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VIARIO SECUNDARIO

CLASIFICACION NOMBRE DE LA ViA
Avenida del Presidente Adolfo Suarez

Avenida Flota de Indias

Calle Santa Fe

Calle Virgen de la Oliva

Avenida Alfredo Kraus

Calle Alfonso de Orleans y Borbdn

Calle Rubén Dario

Calle Pagés del Corro

Con esta limitacidn del viario secundario, se consigue igualmente cumplir |a estrategia deseada de que
los vehiculos no los empleen para trasladarse de un lugar a otro, los cuales preferiran el empleo de los
viarios principales (y Rondas Exteriores).

Prioridad en el centro de la calzada a bicicletas y vehiculos de movilidad personal

La segunda medida que permite penalizar el viario local como viario de paso se centra en dar prioridad
en el centro de la calzada a bicicletas y vehiculos de movilidad personal en estos viales limitados a 30
km/h, se les otorga un papel prioritario a las bicicletas y VMP en el centro de calzada, de forma que el
propio desarrollo de la velocidad de estos vehiculos sea la que sirva como limitante o calmado de
trafico para el resto de vehiculos. Cuando los vehiculos turismo se encuentran con bicicletas o VMP a
20-30 km/h circulando por el centro de la calzada, los coches deben mantener esa misma velocidad.

6.4. Estrategia 3. Potenciacion de las Rondas Exteriores frente a las Interiores
o a los viarios transversales

6.4.1. Justificacion y Objetivos

Un nuevo descenso de detalle requiere fijarse en la labor que realizan actualmente las Rondas
Exteriores y lo que realmente se desea de ellas. Es por ello, que el siguiente paso es la potenciacién de
las Rondas Exteriores, frente a las rondas interiores o viarios transversales, que fomenten el uso de las
primeras en detrimento de las ultimas. Para lograrlo, se debe actldan en cuatro lineas, como ya se ha
comentado:

e Mejorar las Rondas Exteriores

e Mejorar la comunicaciéon entre estas Rondas Exteriores

e Reduccion y calmado de trafico en la Ronda Histdrica

e Interrupcién de los viarios principales exteriores y de penetracién a la ciudad en favor de las
Rondas Exteriores
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En la siguiente figura se muestra la configuracion viaria que representan tanto la Ronda Histodrica
(donde se desea establecer la reduccion y calmado del trafico) como las dos Rondas Exteriores (que se
desean mejorar y potenciar):

- ¢/ José Diaz
- ¢/ Dr. Marafién

2 ‘,;"@1 Segunda Ronda Exterior
sl
e L A

Ronda Histdrica
—~ - Glorieta Olimpica

- ¢/Resolana ~ < - ¢/ Dr. Leal Castafios

<
~

- " - ¢/ Sor Francisca Dorotea
- ¢/ Parlamento de Andalucia™ Avda. Juventudes Musicales d
- Avda. Ronda de Pio XII

Ronda Urbana Norte - ~Avda. de Llanes

- ¢/ Mufioz Leén

- Ronda de Capuchinos
Avda. Alcalde M | del Vall
- ¢/ Maria Auxiliadora wvda. Alcalde Manuel del Valle

- ¢/ Recaredo - | ¢/ Efeso

- Avda. de Menéndez Pelayo - | ¢/delaAda

- Avda. El Cid
PR - | Avda. José Maria Javierre
- Avda. de Maria Luisa ~ N

PANSN fomf M B8 ¢/ Clemente Hidalgo

Primera Ronda Exterior _ i
- Avda. Ronda del Tamarguillo
- Avda. José Laguillo ~
- Avda. de Kansas City Avda. Poeta Manuel Benitez Carrasco

- ¢/ Luis de Morales ¢/ Alfonso Lasso de la Vega

- Avda. San Francisco Javier .
¢/ Cardenal llundain
- Avda. Diego Martinez Barrio f

- Cardenal Bueno Monreal - - | ¢/ Paez de Rivera

Avda de la Raza

R B -

Asi, para potenciar las Rondas Exteriores, no basta con implantar medidas de mejora en las mismas
(tal y como se ha procedido igualmente en la potenciacion del viario principal, es decir, empleando las
herramientas de implantar nuevas ondas verdes y remodelar cruces significativos), sino que también
se necesita cuidar y fomentar la comunicacién entre ambas Rondas Exteriores, para un facil paso de
una a otra y asi tener un mejor acceso entre las zonas comprendidas entre ambas, lo cual se consigue
con el empleo de la herramienta del sentido Unico (completando el proceso iniciado en su dia). Por su
contra, y actuando de nuevo con la técnica de penalizacion en el transito, se requiere actuar sobre la
Ronda Histérica para de nuevo disuadir de su uso por parte del trafico de paso, procediendo a
implantar medidas de reduccion y calmado del tréfico. En ultimo lugar, pero también importante, se
debe proceder a impulsar el uso de las Rondas Exteriores por parte del trafico procedente del exterior,
por lo que se requiere la interrupcion de estos viarios principales exteriores y de penetracion, que
actualmente presentan lineas de continuacién en condiciones de comodidad hacia otros tipos de
viarios de la ciudad.

Para lograr esta estrategia, se proponen las siguientes medidas:
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Sub-estrategia Medida propuesta

- Implantaciéon de ondas verdes

- Plan periddico masivo de aforos y sensorizacion del sistema
semaférico

- Mejora del acceso a la Avda. de la Raza desde el Puente de las
Delicias

3.1. Mejoras de las Rondas Exteriores Giro a la izquierda en la Avenida de la Raza hacia el Puente de

las Delicias

- Subterraneo en Ronda del Tamarguillo / Avda. de la Paz

- Glorieta partida en la interseccion de la Ronda del Tamarguillo /
Avda. de Ramon y Cajal / Avenida de Hytasa

- Reordenacidn de la Glorieta de Ruperto Chapi

- Reordenacion eje José Diaz — Dr Maraiién — Dr. Leal Castafios —

. L Sor Francisca Dorotea — Ronda Pio XIl — Avda Llanes en doble
3.2. Mejora de la comunicacién entre . . .
. sentido de circulacion
Rondas Exteriores . . o
- Mejora de las conexiones transversales entre Ronda Histérica y

Segunda Ronda

3.3. Reduccidn y calmado de trafico en |-  Reduccidn de seccion en calle Resolana e implantacién de Calle
la Ronda Histérica 30 en Ronda Histdrica

- Giro de la glorieta partida en la interseccién de Avda. de Kansas

3.4. Interrupcion de los viarios City / calle Efeso / Avda. del Alcalde Manuel del Valle
principales y de penetracion a favor de |-  Nueva glorieta partida en Avenida de la Palmera / Cardenal
las Rondas Exteriores llundain

- Girode la glorieta partida de Marineros Voluntarios

En la siguiente figura se puede observar todo este conjunto de acciones en linea con la estrategia de
potenciar las Rondas Exteriores frente a las Interiores o a los viarios transversales, mediante las cuatro

sub-estrategias ya descritas:
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1. Mejoras de las Rondas Exteriores

Ondas verdes en Rondas Exteriores
(:0 Paso subterraneo
% Nueva glorieta partida
e Reordenacion glorieta
C] Mejoras de acceso

2. Mejoras comunicacién entre Rondas Exteriores

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

(sentidos unicos)

Giro glorieta partida
Avda. Kansas City

3

educc y calmado e

D Reduccién de seccién y Calle 30

4. Interrupcion de viarios principales exteriores

4 Reordenacion Glorieta |
Ruperto Chapi i
pL R LY i

en favor de Rondas Exteriores

e Actuaciones con glorietas partidas

Paso subterrdneo |
Tamarguillo / Avda. La Paz §
L N

- Mejora de acceso
- Giro a la izquierda

oS Sl

6.4.2. Mejora de las Rondas Exteriores

La mejora de las Rondas Exteriores requiere el uso e implantacion de las mismas herramientas
aplicadas en el viario principal, es decir, la implantacién de ondas verdes y el plan masivo de aforos 'y
sensorizacion del sistema semaférico, ademas de llevar a cabo actuaciones en algunos cruces.

En la actualidad, las principales necesidades se centrarian en la Ronda del Tamarguillo, que constituye
una ronda interior de 8 kildémetros de longitud, con tres carriles en cada sentido en la mayor parte de
su recorrido. Desde la Avda. de la Raza hasta la Ronda Urbana Norte (R.U.N.) intersecta con 10 vias de
alta capacidad, algunas de las cuales, con accesos a la ciudad desde el area metropolitana, con IMDs
especialmente altas.

Sin embargo, la conexion con dichas vias de acceso hace que pase desapercibida ya que la disposicion
de las glorietas hace que se favorezca el movimiento de entrada respecto a la circulacién por la ronda.
De hecho, a pesar de contar con un viario de muy alta capacidad, las velocidades de recorrido se ven
limitadas en algunas intersecciones, resultando incluso peligroso su transito por la ronda ya que se
puede pasar de 45 km/h de media a 10 km/h.

Ademas, se han observado una serie de actuaciones para poder potenciar la Segunda Ronda Exterior
en sentido horario de circulacidn, es decir, en el movimiento del trafico que partiendo desde la Ronda
del Tamarguillo - Cardenal llunddin (cruza con la Avda. de la Palmera) — calle Paez de Rivera —giro a la
derecha por Avenida de la Raza — giro a la izquierda hacia Puente de las Delicias y se conecta con
Avenida Juan Pablo Il. En este extremo, se requieren dos actuaciones: la mejora del acceso de la
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Avenida de la Raza con el Puente de las Delicias como la adecuacion e implantacion del giro a la
izquierda, que permite potenciar adecuadamente esta Segunda Ronda Exterior.

Por todo ello, las medidas a implantar como mejora de las Rondas Exteriores son:

e Implantacién de ondas verdes
e Plan periddico masivo de aforos y sensorizacion del sistema semaférico
e Actuacion en cruces:
o Subterraneo en Ronda del Tamarguillo / Avda. de la Paz
o Glorieta partida en la interseccion de la Ronda del Tamarguillo / Avda. de Ramén y
Cajal / Avenida de Hytasa
o Reordenacion de la Glorieta de Ruperto Chapi
o Mejora del acceso a la Avda. de la Raza desde el Puente de las Delicias
o Giro alaizquierda en Avenida de la Raza hacia el Puente de las Delicias

Las dos primeras medidas han sido ya descritas anteriormente para el viario principal, aplicando la
misma metodologia y desarrollo en las dos Rondas Exteriores, implantando en ellas igualmente ondas
verdes homogeneizadas para crear esas ventanas de verde que resulten atractivas para los vehiculos,
ademas de quedar incluidas en el Plan periddico masivo de aforos y sensorizacidon del sistema
semaférico previsto en la ciudad.

Se procede a describir con detalle las actuaciones en cruces indicadas.

Subterrdneo en Ronda del Tamarquillo / Avd. de la Paz

La actual interseccion regula el transito de 39.213 vehiculos/dia por la Ronda del Tamarguillo y 39.779
veh/dia de entrada en Sevilla por Avenida de la Paz. La interseccion se configura en glorieta partida
favoreciendo la entrada por Avenida de la Paz.

La glorieta registra diariamente situaciones de trafico muy intenso tanto en la Avenida de la Paz como
en la Ronda del Tamarguillo donde las colas son muy importantes, necesitandose en algunas ocasiones
hasta tres ciclos semaféricos para salvarla. El acceso a la glorieta desde la calle Piel de Toro, aun

complica mas la interseccion.

En el acceso por Avenida de la Paz (en sentido de entrada), se registran velocidades de 12,3 km/h de
media. En el acceso a la glorieta por Ronda del Tamarguillo sentido sur, se registran velocidades de
11,5 km/h de media. En el Centro de Gestién de la Movilidad se definié como criterio de calidad una
velocidad media de 21 km/h para el viario principal, velocidad que se sobrepasa con holgura en el

resto de la ronda, viéndose muy penalizada sin embargo en la referida interseccion.

Se propone la construccion de un paso subterraneo que favorezca el flujo norte-sur por la Ronda del
Tamarguillo, manteniendo la actual glorieta partida en la superficie, cuya configuracién actual sera
suficiente para gestionar la demanda de los distintos giros permitidos en la interseccion.

Para el disefio final del citado paso subterraneo, se procedera a desarrollar un modelo de simulacién
que justifique la bondad de la medida, asi como un andlisis econdmico (coste/beneficio), que indique
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el ahorro de tiempo de viaje, el ahorro energético y GEls y, por lo tanto, el ahorro econémico para los
usuarios de la via.

Glorieta partida en la interseccion de la Ronda del Tamarquillo / Avda. de Ramdn y Cajal / Avenida
de Hytasa

La actual interseccidn regula el transito de casi 40.000 vehiculos/dia por la Ronda del Tamarguillo y
23.000 por Ramoén y Cajal / Avenida de Hytasa, es decir, 63.000 vehiculos/dia.

La actual glorieta tiene un didmetro insuficiente para gestionar los flujos principales de la Ronda del
Tamarguillo, y los distintos giros permitidos a los distintos accesos, registrandose diariamente
situaciones de estrangulamiento de la ronda y en ocasiones situaciones de bloqueo que solo se pueden
resolver con la intervencién de la Policia Local.

El acceso a la glorieta por Ronda del Tamarguillo en sentido sur, registra velocidades de 20,7 km/h de
media. Si bien la velocidad no es muy baja atendiendo al objetivo del CGM de 21 km/h de velocidad
media para el viario principal, el acceso resulta incomodo y peligroso, ya que se accede desde un viario
donde las velocidades son muy superiores, propiciadas por el ancho de los carriles que presenta la
Ronda y la distancia de 500 metros desde el cruce anterior, en la glorieta de Ruperto Chapi.

El acceso a la glorieta desde la Avenida de Hytasa registra velocidades de 10 km/h de media y desde la
Avenida de Ramon y Cajal, en sentido Hytasa, se registran velocidades de 11,8 km/h de media, que de
nuevo se consideran insuficientes para ese parametro medio de calidad de 21 km/h definido por el
CGM de Sevilla.

En un primer analisis, se percibe que existe espacio para disponer una glorieta de entre 55 y 65 m de
diametro, con tres carriles de circulacion en su interior. La actual glorieta de Avenida de la Paz con

Tamarguillo tiene 60 metros de diametro, albergando tres carriles de circulacion en su interior.

La configuracién de glorieta partida debe considerar una mediana para salvar el arbol que se encuentra
actualmente en el centro de la glorieta.

Para el disefo final de la citada glorieta, se procedera a desarrollar un modelo de simulacién que
justifique la bondad de la medida, asi como un andlisis econémico (coste/beneficio), que indique el
ahorro de tiempo de viaje, el ahorro energético y GEls y, por lo tanto, el ahorro econémico para los
usuarios de la via.

En esta glorieta, existe un gran arbol en el centro, que, en base a las politicas del Ayuntamiento de
Sevilla, se debe protegerlo con una pequefia mediana en el disefio final al existir espacio suficiente.
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Reordenacion de la Glorieta de Ruperto Chapi

La glorieta de Ruperto Chapi no presenta, en la actualidad, grandes problemas de congestion en los
sentidos norte-sur por la Ronda del Tamarguillo.

Sin embargo, sus accesos desde San Juan de la Cruz, Paulo Osorio, Tarragona, Francisco Buendia y
Canal, se resuelven de manera un tanto compleja por la configuracion tangencial que tiene la glorieta,
lo que impide su funcionamiento como una glorieta tradicional.
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El giro a laizquierda desde la Ronda del Tamarguillo en sentido sur, hacia los Barrios de Amate, El Cerro
y Rochelambert, tiene una geometria que impide la acumulacién de vehiculos, rebosando en muchas

ocasiones la cola de espera, reduciendo en un carril la Ronda del Tamarguillo en dicho sentido sur.

Se propone trasladar el eje de la Ronda del Tamarguillo para eliminar el trazado tangencial de la
glorieta y asi generar una glorieta partida semaforizada, con capacidad de acumulacién para los
distintos movimientos. Con esta configuracion, mientras se estd produciendo el movimiento principal
norte-sur por la ronda del Tamarguillo, los distintos accesos estdn saliendo con seguridad vy
acumulando vehiculos en el viario de la glorieta a la espera de su fase semaférica.

En la actualidad la glorieta esta regulada con tres fases, con un reparto de 43% (Tamarguillo) -35% (San
Juan de la Cruz / Francisco Buendia) y 22% (Paulo Orosio - Canal). Con esta nueva configuracion se
puede aspirar a un reparto 60% (Tamarguillo) / 40% (resto de movimientos), mejorando
sensiblemente todos los accesos.

Mejora del acceso a la Avda. de la Raza desde el Puente de las Delicias

Hay que indicar que parte de esta actuacion ya se ha puesto en marcha, con motivo de la apertura del
nuevo centro comercial Lagoh, en septiembre de 2019.

Se trataba de asignar el carril de la derecha del Puente de la Delicias sentido entrada (movimiento 1
en la figura), como acceso exclusivo a la avenida de la Raza en sentido sur. De esta manera, el giro 1
podria estar siempre activo y reducir las colas de espera en el Puente.

o |

Avd de la Raza

Isleta de proteccion para giro

protegido Calle Salmedina

Carril cerrado a la
circulacion

me‘ Via de servicio

Subterraneo de la

o Avd. Bueno Monreal
- —— )

f\ ]

Actuaciones en la interseccion del
Puente de las Delicias con el

subterraneo de Bueno Monreal
e —— |

Puente de las Delicias

Avd de la Raza

Tras su puesta en marcha, se ha podido comprobar que efectivamente, se cumplen los objetivos. La
modificacion efectuada en el cruce ha supuesto la gestion de 450 vehiculos mas a la hora, lo que
significan 2,5 km de cola que entran en la Avenida de la Raza sin impedimento alguno, con el
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consiguiente cambio de aspecto del Puente de las Delicias en la hora punta de mafiana. Antes de la
puesta en marcha de esta medida, en momentos de hora punta, se necesitaban entre dos y tres ciclos

semafdricos, es decir entre 4 y 6 minutos de espera, para acceder a la Avda. de la Raza desde el Puente
de las Delicias.

La segunda actuacion, que se propone, es la creacidn de un giro exclusivo a la derecha (movimiento 2
de la figura anterior), de los vehiculos provenientes de la glorieta de Molini, hacia el Puente de las
Delicias. Dichos vehiculos podrian realizar la maniobra con garantias, ya que el trazado del viario en el
puente garantiza dos carriles de salida del subterraneo mas uno dedicado al citado giro. Para mejorar
las condiciones de seguridad en la interseccion, se elimina el trafico en el tramo del carril de servicio
del subterraneo que va desde la calle Salmedina a la Avda. de la Raza, y se cambian de sentido las calles

Salmedina y la calle Corpus Christi, resultando una nueva ordenacidn viaria del entorno como se

muestra en la siguiente figura:

z s Ordenacion viaria del entorno,
1 como resultado de la actuacion.

8 ;
@ 8
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9 ol
< :
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] x
2 \
g X
a 8
& Carril cerrado a la
g circulacién
@
o
©
Z

Giro a la izquierda en Avenida de la Raza hacia el Puente de las Delicias

Esta medida seria complementaria a la actuacion anterior. Partiendo de la base de que el trafico del
carril de servicio se desvia por la calle Salmedina para canalizar el trafico hacia la glorieta de Molini,
contruyendo una isleta de proteccidn, se podria permitir el giro a la izquierda desde |la Avenida de la
Raza hacia el Puente de las Delicias, en simultaneo con el giro a la derecha desde la Raza al Puente de

las Delicias.
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e \ @ 4 d
Potenciacion de la conexnon‘d)! la Ronda del Tamarguillo con Juap Pablo 11
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Esta actuacion se propone a base a los siguientes objetivos:

e Establecer una conexién eficaz entre la Avenida de Juan Pablo Il / Aljarafe y la Ronda del
Tamarguillo a través de Paez de Rivera y Cardenal llundain.

e Reducir drasticamente el trafico por la calle Antonio Maura Montaner, que en la actualidad
emplea dicha conexién para el trafico de salida de manera poco eficaz, generando colas
sistematicas en momentos de horas punta en una calle de cardcter residencial (viario local).

e Eliminar la necesidad de viajar hasta la Glorieta de Molini para el trafico proveniente por la
Avenida de la Raza en direccién norte que quiere acceder al Aljarafe.

e Eltrafico que necesite acceder a la avenida de la Raza desde Palmera, estaba obligado a circular
por Pdez de Rivera, relegandose ese papel a la avenida de Molini.

6.4.3. Mejora de la comunicaciéon entre las Rondas Exteriores

Dentro de la estrategia marcada de potenciar el uso de las rondas exteriores, y en concreto, en el
proceso de mejorar la comunicacion entre las zonas comprendidas entre la Ronda Histdrica y las
siguientes Rondas Exteriores, durante el proceso de diagndstico se ha detectado la necesidad de
mejorar y potenciar las conexiones transversales concretas entre la Segunda Ronda Exterior y la Ronda
Histdrica.

Es asi, que se ha comprobado la necesidad de realizar mejoras puntuales del viario transversal de
conexién entre las rondas exteriores, que, por una parte, inviten a su uso, y por otra, se evite la

circulacion por viarios de la ciudad con un caracter secundario o local.
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En concreto, se ha detectado la necesidad de mejorar las conexiones transversales entre la Ronda
Histdrica y la Segunda Ronda, que facilite el acceso de los vecinos cuyo domicilio se ubique entre la
Ronda Histdrica ya la Segunda Ronda. Por tanto, los objetivos se repiten: hacer atractivo y eficiente
dichas conexiones transversales para dirigir hacia ellas el trafico de paso, liberando el resto del viario
para el trafico de agitacion y de destino.

La solucidn pasa por el empleo de una de las herramientas indicadas ya en la estrategia metodoldgica,
como es el empleo del Sentido Unico. Permite eliminar los problemas que suponen los giros a la
izquierda, al no tener que esperar a ningun vehiculo en sentido contrario, lo que nos eleva la
capacidad, ya que se han eliminado las intersecciones.

Es por ello que se propone la ordenacién de algunas calles y avenidas en sentidos Unicos de circulacidon
que va a permitir la separacion de flujos de trafico por sentidos, logrando establecer itinerarios
diferenciados que no se perjudican unos frente a otros, como si viene sucediendo en la actualidad en
algunos tramos detectados.

Por todo ello, se propone:

e Reordenacion del eje José Diaz — Dr. Maraiidon — Dr. Leal Castafos — Sor Francisca Dorotea -
Ronda de Pio XIl — Avda. Llanes, en doble sentido de circulacion.
e Mejora de las conexiones transversales entre Ronda Histdrica y Segunda Ronda

Reordenacion del eje José Diaz — Dr. Maranon — Dr. Leal Castaifos — Sor Francisca Dorotea — Ronda

de Pio XIl — Avda. Llanes, en doble sentido de circulacion

Esta actuacidon permitird ofrecer una alternativa viable a la Ronda Histdrica a los vehiculos que
actualmente circulen por la misma.

La implantacion del sentido Unico de la Carretera de Carmona en sentido Casco Antiguo permitira
eliminar mas de 7.500 vehiculos/dia que actualmente circulan por la Ronda Histérica en busca de la
Carretera Carmona. Sin embargo, se hace necesario ofrecer una alternativa viable para que dichos
vehiculos se trasladen fuera de la Ronda Histérica, dado que, en caso contrario, los mismos podrian
continuar en sentido José Laguillo, no consiguiendo el objetivo perseguido.

Por tanto, la implantacién del doble sentido en el eje indicado, ayudaria a mejorar el acceso de los
vecinos, a la par que serviria para conseguir el objetivo buscado de reduccion del trafico en la Ronda
Historica, eliminando en torno a un tercio de los vehiculos que actualmente circulan por ella.

Mejora de las conexiones transversales entre Ronda Historica y Sequnda Ronda

La ordenacidn en sentido Unico de la Ronda Histérica y la Segunda Ronda, realizada en el aio 2008,
supuso un incremento sensible de la calidad circulacion y de la calidad del aire. Antes de esta actuacion,
en la Ronda Histdrica se registraban velocidades de 10 km/h de media en hora punta. En la Segunda
Ronda, apenas se alcanzaban los 14 km/h. Como ejemplo, decir que en la Ronda Histdrica se
registraban hasta 13 paradas.
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En actualidad, desde la Glorieta Duquesa Cayetana de Alba hasta la Florida, el numero de paradas es
de una o ninguna, registrandose una velocidad media de 35 km/h en hora punta. En la Segunda Ronda,

la velocidad media es de 40 km/h.

A pesar de los beneficios que trajo la introduccion de estos sentidos Unicos, las conexiones
transversales no alcanzaron su objetivo completo, siendo ain complejo realizar maniobras de retorno,
que tanto agradecen los residentes de los barrios del entorno.

Por otro lado, la conexién entre la avenida del Alcalde Manuel de Valle (en adelante AMV) con Ctra.
de Carmona (en adelante CC) y avenida de Llanes, es un punto muy conflictivo que supone retenciones
diarias tanto en CC sentido salida, como en AMV sentido norte.

El objetivo de esta actuacion es el de proponer mejoras en las conexiones transversales entre ambas
rondas, intentando eliminar los puntos conflictivos.

La herramienta a emplear sera la de los sentidos unicos, que ademds viene condicionado por el
proceso de peatonalizacién de la Avenida de la Cruz Roja, por lo que se procede a establecer Carretera
de Carmona en sentido unico hacia Ronda Histérica, y actuar igualmente sobre Ledén XIll, que
actualmente tiene sentido salida y habra que cambiarlo a sentido de entrada para dar todas las
soluciones a los movimientos.

Esto implica que, ademas de cambiar el sentido de circulacion, se necesita remodelar las dos
intersecciones con los viarios exteriores: remodelar la interseccidon de Ledn XllIl con la Ronda Histérica
y la interseccion con Avenida de Llanes.

La actuacion comprende 4 actuaciones principales:

1. Ordenar en sentido Unico Carretera de Carmona en sentido entrada. Eliminard los dos puntos
mas conflictivos de CCy AMV.

2. Mejorar la ordenacion de la avenida de Miraflores para potenciar la salida, absorbiendo parte
del trafico que circulaba por CC en sentido salida.

3. Invertir el sentido de la calle Ledn XIIl para mejorar los retornos.

4. Potenciar el eje Arroyo — Tharsis en sentido salida, absorbiendo parte del trafico que circulaba
por CC sentido salida, para lo que se propone el cambio de sentido de la calle Salesianos, el
sentido de la calle San Juan Bosco (entre Miraflores y Carretera de Carmona) y el sentido de la
avenida del Pueblo Saharaui en sentido de salida.

La salida a través de José Laguillo, Glorieta de Julian Vesteiro, Glorieta de Santa Justa y Kansas City,
también contribuira al absorber parte del trafico que circulaba por CC sentido salida.

La siguiente figura esquematiza el escenario de la actuacién.
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La interseccion de la avenida del AMV con la CC y Avenida de Llanes, supone uno de los puntos mas
criticos y a la vez mas conflictivos de la movilidad motorizada en Sevilla. El tridngulo formado por dichas

avenidas, todas ellas de alta capacidad, unida a la cercania de hasta tres cruces controlados por
semaforos, complican la gestion de la congestion en dicha zona.
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La ordenacién en sentido Unico de todas o algunas de las mencionadas avenidas, facilitaria el transito
del trafico de entrada/salida de la ciudad, asi como los movimientos permitidos en el tridngulo
semafdrico, aumentando considerablemente la capacidad del conjunto de cruces y reduciendo, a la
vez, los grados de congestién de la zona.

Segun los datos de aforos registrados en noviembre de 2019, Carretera de Carmona presenta una
intensidad mayor en sentido AMV que en sentido Ronda Histdrica. Aunque los datos registrados al
inicio de CC indican cierto equilibrio (7.541 veh/dia en salida frente a 7.093 veh/dia en entrada), en la
interseccion de CC con AMV se registran 10.397 veh/dia, es decir, 2.856 vehiculos mas que en su acceso
desde la Ronda Histérica, lo que significa que los barrios colindantes prefieren salir hacia AMV en sus
desplazamientos habituales.

Esta circunstancia se ha de corregir, potenciando el eje Arroyo — Tharsis como salida de los vehiculos
del barrio, dejando a Carretera de Carmona para viajes de largo recorrido a nivel urbano. Para ello,
se propone el cambio de sentido de la calle Salesianos, conectando dicho eje directamente con la
Ronda Histdrica, y el sentido del tramo de calle de San Juan Bosco comprendido entre Miraflores y CC,
con idea de conectar Ronda Histérica con Arroyo y Pueblo Saharaui.

La ordenacién en sentido Unico de la avenida del Pueblo Saharaui conectada con CC por Francisco de
Arifio, San Juan Bosco y a través de José Laguillo por la glorieta de Julian Besteiro, también canaliza el
trafico en sentido de salida.

Finalmente, en la confluencia de CC con AMV sentido entrada, se registran 7.085 veh/dia que
contintan por CC hasta la Ronda Histdrica donde, como se observa en la figura anterior, se registran
7.093 veh/dia, es decir, exactamente lo mismo, lo que demuestra que Carretera de Carmona tiene
claramente un papel canalizador del trafico mas que de distribuidor de viajes. En la misma
interseccion, se registran 5.795 veh/dia que giran hacia la derecha hacia AMV sentido RUN, lo que da
una idea del papel canalizador que tiene el tramo de CC comprendido entre Kansas City y AMV, donde
se estima que unos 26.000 vehiculos la utilizan diariamente.
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Estas actuaciones, ademas de mejorar los retornos dentro del distrito, y completar el mallado de calles
en sentido uUnico, traera la simplificacion de la interseccién de CC con AMV y Llanes, eliminandose dos
puntos conflictivos de la movilidad de Sevilla. Al quedar CC ordenada en sentido Unico de entrada,
desaparece el movimiento de giro a la izquieda desde CC a la Avenida de Llanes.

Por otro lado, en la darsena disponible para almacenar vehiculos que giran hacia Llanes desde AMV
caben no mas de 10 vehiculos, condicién que impone que dicho giro no pueda disponer de mas tiempo

de verde (25 segundos) para no bloquear el sentido sur de la avenida AMV con la cola sobrante.

La nueva ordenacidn permitird que los vehiculos que giran a Llanes desde AMV continden sin
necesidad de detenerse, disponiendo de hasta 50 segundos de verde. El tamafio de la cola quedara
reducido al minimo.

Ademas se propone la reordenacién, en dos carriles de circulacién, del tramo de via que va desde la
interseccion 276 y la interseccidn 275 (marcadas en la figura anterior), con idea de asignar dos carriles
al giro a la izquierda desde AMV a la Avd. de Llanes.

El conjunto de actuaciones transformara por completo el actual aspecto del trafico en la zona.

6.4.4. Reduccion y calmado de trafico en la Ronda Histérica

Dentro de la estrategia general planteada de consolidar adecuadamente la jerarquizacidn del viario y
potenciar las Rondas Exteriores, se busca el sacar el trafico de la zona centro, tanto del Casco Histdrico,
como el empleo del eje Norte — Sur de la ciudad. Para ello, se requiere disuadir del uso de la Ronda
Histdrica cuando lo que se quiere es desplazarse de una punta de la ciudad a la otra, en favor de las
dos Rondas Exteriores. Por tanto, se apuesta por medidas para esa reduccién y calmado de trafico, y
penalizacién de los traficos de paso por la Ronda Histdrica y de proteccién del patrimonio con el
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Casco Historico que se complementa con la implantacion de la zona de trafico restringido en el Casco
Antiguo.

Del proceso de diagndstico, se ha comprobado que, para aplicar ese calmado del trafico, se requiere
proceder a implantar la siguiente medida:

e Reduccidn de seccidn en calle Resolana e implantacion de Calle 30 en Ronda Histérica

Reduccion de seccion en calle Resolana e implantacion de Calle 30 en Ronda Histérica

Como medida de reduccién y calmado del trafico en esta via, se propone reducir la seccién en la calle
Resolana, principal punto de incorporacidn de traficos a la Ronda Histérica, que actualmente cuenta
con 3 carriles en sentido Macarena y un contra carril para uso del servicio publico en sentido Barqueta.
Se propone una nueva seccion de 2 carriles en sentido Macarena y el contra carril para servicio publico
en sentido Barqueta, de forma que el carril que se elimina se dedicara para carril bici, llevandolo a
calzada, mientras que la zona de carril bici actual se dedicard al peatén.

De igual forma, se pretende que la medida de sacar el carril bici a la calzada en el resto de la Ronda
Histdrica no conlleve eliminar carriles, por lo que se procedera a la reduccién de la seccidn de carriles.
En la actualidad, los carriles de la Ronda Histérica ya presentan un ancho ajustado para circular a una
velocidad de 50 km/h, por lo que se propone declarar la Ronda Histérica como “Calle 30”, de forma
que se reduce la velocidad a 30 km/h con el estrechamiento de los viarios, lo que ademds supone
penalizar el uso de la Ronda Histdrica como viario de paso e intentar transformarlo hacia un modelo
de viario orientado hacia los vecinos residentes entre la Ronda Histdrica y la Segunda Ronda Exterior.
Por tanto, todo ello se consigue con esas medidas de reduccién de la velocidad y el estrechamiento de
ese punto de entrada en la calle Resolana, que penalice a ese trafico que no tienen un destino final,
desplazando todo este trafico hacia la Segunda Ronda Exterior a través de la calle Alberto Jimenez

Becerril.

Esta medida se complementa con las propuestas peatonales, donde se propone que la Ronda Histérica
vea reducida su seccién de calzada en un carril, una vez se ponga en servicio la linea L-3 de Metro.

6.4.5. Interrupcidn de los viarios principales exteriores y de penetracion a la ciudad en
favor de las Rondas Exteriores

Como se ha indicado, se necesita que la llegada del trafico, desde los viarios principales exteriores de
la ciudad y de penetracidn a la ciudad se encuentren algun tipo de interrupcidn, que permita entender
al vehiculo que ha llegado a un punto en el cual, la mejor opcion de desplazarse por la ciudad, sea a
través de las Rondas Exteriores.

Por otra parte, se requiere igualmente penalizar el Eje Norte-Sur, conformado principalmente por la
Avenida de la Palmera en su interseccion con la Segunda Ronda Exterior, mediante dos actuaciones: la

implantacion de una nueva glorieta partida en la Avenida de La Palmera, a la altura de Cardenal
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Ilunddin — Paez de Rivera, en el que la calzada le dara continuidad a la Ronda Exterior, penalizando el
trafico en sentido Eje Norte — Sur que circula por la Avenida de la Palmera, asi como el giro de la glorieta
partida de Marineros Voluntarios.

Por todo ello, y en base a la estrategia ya comentada para alcanzar los objetivos propuestos, se
proponen hasta 3 medidas enfocadas a generar esa interrupcion a favor de las Rondas Exteriores:

e Giro de la glorieta partida en la interseccién de Avda. de Kansas City / calle Efeso / Avda. del
Alcalde Manuel del Valle

e Nueva glorieta partida en Avenida de la Palmera / Cardenal llundain

e Giro de la glorieta partida de Marineros Voluntarios

Giro de la glorieta partida en la interseccion de Avda. de Kansas City / calle Efeso / Avda. del Alcalde
Manuel del Valle

La actual interseccion soporta una IMD cercana a los 80.000 vehiculos/dia, con una distribucién Kansas
City (55%) / Efeso — Manuel del Valle (45%). Es decir, el flujo que se presenta en los accesos a la glorieta
en sentido norte-sur, compite con el acceso a Sevilla desde la carretera de Madrid, lo que refleja la
importancia que tiene la interseccidn para la movilidad interior de la ciudad.

En la actualidad, los vehiculos que acceden desde el exterior de la ciudad no encuentran obstaculo
alguno hasta alcanzar la Glorieta de Santa Justa, pasando desapercibida la interseccion con la Ronda
de Tamarguillo, que ofrece oportunidades de movilidad que no se utilizan. Una vez alcanzada la
Glorieta de Santa Justa, a través de Luis de Morales, Bueno Monreal y Avenida de Juan Pablo Il, se
ofrece un viario que compite con la Ronda del Tamarguillo.

Para alcanzar los objetivos deseados, se propone el giro de 902 de la glorieta partida, como se muestra
en la siguiente figura:

Giro de 902 de la glorieta partida

Madrid

3
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El giro de 902 de la actual glorieta partida tendria las siguientes ventajas:

e Marcar la entrada en la ciudad en dicha glorieta, relevando de dicho papel a la Glorieta de
Santa Justa.

e Mejorar la movilidad interior, favoreciendo la conexién entre calle Efeso y Avd. del Alcalde M.
del Valle.

e Reducir el atractivo del itinerario antes mencionado, que sirve actualmente de entrada a
muchos vehiculos con direccidn Aljarafe desde la carretera de Madrid.

e Ofrecer nuevas oportunidades de movilidad por la Ronda del Tamarguillo y por Avd. del Alcalde
Manuel del Valle, con la instalacién de sefializacion orientativa que promocione los viajes por
la ronda.

En resumen, esta medida permite “romper” con la situacidn actual, encaminando el trafico hacia los

viarios que se desean, al viario principal.

Nueva Glorieta partida en Avenida de La Palmera / Cardenal llunddin

Dentro de la estrategia de generar nuevas interrupciones en los viarios transversales y de penetracién
en favor de las Rondas Exteriores, y en concreto hacia la Segunda Ronda Exterior en su sentido horario,
se busca que el trafico que procede a cumplir el corredor - Ronda del Tamarguillo — Cardenal llundain
— Paez de Rivera, encuentre un mayor atractivo a este itinerario, frente al posible Eje Norte — Sur, al
que pertenece la Avenida de la Palmera en su extremo sur.

Ambos ejes presentan la interseccion entre la Avenida de la Palmera y Cardenal llundain / Pdez de
Rivera, lo que provoca actualmente un punto de encuentro en similares condiciones. El interés de
potenciar la Ronda Exterior y desincentivar el uso de la Avenida de la Palmera como vial principal,
requiere de un proceso de generar puntos de ruptura en la misma, en favor de la Ronda Exterior.

Es por ello, que se propone la implantaciéon de una nueva Glorieta partida en esta interseccion, de
forma que se le dé una mayor y mejor continuidad al trafico que recorre la Ronda Exterior frente al
trafico que opta por el eje Norte — Sur (que ademas haga la labor de disuasién del mismo),
interrumpiéndolo.
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De nuevo, se trata una actuacion con un doble propésito: penalizar el eje Norte — Sur del que forma
parte la Avenida de la Palmera, al introducirle un nuevo obstaculo que disuada al usuario de emplearlo
para cruzar la ciudad de norte a sur (o viceversa) ademas de potenciar el trafico que procede/se dirige
a la Avenida de Maria Luisa.

Se consigue romper el actual eje Norte — Sur tan potente que funciona en la actualidad, ademas de
permitir darle salida a la Avenida de M2 Luisa hacia Virgen de Lujan, que permitird igualmente
potenciar la propuesta de sentido Unico que se le va a implantar a Virgen de Lujan como medida

complementaria.

Este punto, debido a la zona en la que se encuentra de la ciudad en materia de Patrimonio, los
elementos monumentales clave situados en el mismo, como el Costurero de la Reina, etc. pudiera
existir que dispongan de alguna proteccion histérica, por lo que se requiere un estudio que valore
aquellas medidas o limitaciones que pudieran existir por parte de Patrimonio, asi como la viabilidad
de la implantacién de la misma.

6.5. Otras medidas complementarias

6.5.1. Justificacion y Objetivos

Una vez se ha procedido a proponer medidas que permitan paliar los problemas que genera el trafico
procedente del exterior de Sevilla, a consolidar la jerarquizacion del viario y a potenciar las Rondas
Exteriores frente a las interiores o virios transversales, se requieren algunas otras medidas
complementarias, de forma que encajen como un puzle perfecto a la hora de alcanzar las estrategias
y objetivos perseguidos, dando respuesta a todas las necesidades detectadas durante el proceso de
diagnosis.
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Estas medidas complementarias se resumen en:

6.5.2.

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

Mejora de las conexiones con la SE-20 (Ronda Supernorte) y su permeabilidad con la Ronda
Urbana Norte (R.U.N.), lo que permitira conectar la autovia SE-20 con la autovia A-4 para que
haga un efecto de Ronda de cierre de la ciudad

Sentido Unico en la Calle Virgen de Lujan en sentido Parque de los Principes, con el objetivo
de la mejora de la fluidez del trafico en esta zona

Prohibiciéon de giro de la conexién de la SE-30 con la carretera de Malaga
Simplificacion de movimientos en la Glorieta de Santa Justa

Reordenacion Viaria del Casco Historico (Zona de Trafico Restringido)

Mejora de la permeabilidad de la Avenida de la Palmera

La Avenida de la Palmera se ha convertido en todo un muro circulatorio en los ultimos afios, en la cual

se presenta un alto trafico a diario, pero que no presenta condiciones de permeabilidad que agilice los

desplazamientos.

Para mejorar su permeabilidad, se proponen dos medidas concretas: establecer el sentido Unico en la

Avenida de Manuel Siurot en sentido sury crear un nuevo acceso desde la Avenida de la Palmera hacia

Manuel

Siurot. De esta forma, se genera y amplia dicha permeabilidad.

Sentido tnico en la Avenida de Manuel Siurot en sentido sur
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Se propone la ordenacidn en sentido Unico de la Avenida de Manuel Siurot sentido sur, desde la

R
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=== Nueva ordenacion

%
\ O, ' Cruce 52

Avenida del Cardenal Bueno Monreal
(cruce 279) hasta la Glorieta Guadaira
(cruce 52), para asi aprovechar las
oportunidades de conexion entre los
sectores situados al este y al oeste de
la avenida de la Palmera.

Existen varios accesos desde la
Avenida de la Palmera hacia Manuel
Siurot y su entorno, como muestra la
figura adjunta, lo que significa que
desde la Avenida de la Palmera es muy
facil encontrar el punto de acceso a
Manuel Siurot, sin tener que utilizar
esta misma via en sentido Norte. La
Avenida de la Palmera tiene capacidad
para absorber los viajes en sentido
norte, que hoy en dia se realizan por la

Avda. de Manuel Siurot.

Se propone igualmente un nuevo

acceso a la altura de la calle Domingo
de Tejada, que aumentaria de manera
las de

significativa oportunidades

conexién entre Avenida de la Palmera y Manuel Siurot, ofreciendo nuevos giros indirectos, ademas de

proporcionar un camino mas rapido de entrada/salida del aparcamiento principal del Hospital Virgen

del Rocio, al que se podria acceder directamente desde la Avenida de la Palmera en direccién norte.

La ordenacidn en sentido Unico de la Avda. de Manuel Siurot, simplificaria también el funcionamiento

de los cruces semaforizados, entre otros el denominado cruce n23 que gestiona su interseccion con la

Avda. del Cardenal llunddin, y el cruce n2 52, situado mas al sur, que gestiona la Glorieta Guadaira,

permitiendo la mejora de la coordinacién semaférica, y reduciendo el nimero de paradas.

Por tanto, se propone la creacién de dos giros indirectos nuevos:

e Avenida de la Palmera, Cardenal llundain, Manuel Siurot y Domingo Tejera, hacia la zona de

Reina Mercedes.

e Avenida de la Palmera, Domingo Tejera, Manuel Siurot, Luca de Tena, hacia la zona de Reina

Mercedes.

Nuevo acceso desde Avenida de la Palmera hacia Manuel Siurot
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Esta actuacion propone la apertura al trafico de la calle Domingo Tejera (Amalia Domingo Soler),
como medida complementaria en el proceso de permeabilidad de la Avenida de la Palmera y necesario

por el nuevo sentido Unico en la Avenida de Manuel Siurot.

La calle Domingo Tejera

es una calle en fondo de
saco, que sirve de
aparcamiento regulado
como Zona Azul, con una
dotacion de unas 44
plazas aproximadamente,
dispuestas en bateria. A
escasos  metros,  se
encuentra la entrada al
parking del HVR en la
Avenida de  Manuel

Siurot. Dicho parking, en
el momento de maxima ocupacion (en la Hora Punta aproximada de 12:00 h a 13:00 h), dispone de un
35% de plazas libres, por lo que, en caso de necesitarse, la eliminacién de una banda de aparcamiento
de la citada calle, o la reordenacidon de sus plazas de aparcamiento en corddn, no significaria ningun
problema para la disponibilidad de aparcamiento en la zona.

Por tanto, la actuacion comprende las siguientes acciones:

e Apertura de viario de 27,5 metros de longitud por 12,7 metros de ancho, para conectar la
Avenida de Manuel Siurot con la Avenida de la Palmera a través de la calle Domingo Tejera.

e Agrandar el acceso a la calle desde la Avenida de Manuel Siurot, ya que, en la actualidad,
mide 4,7 m de ancho, insuficiente para un acceso comodo.

e Modificar el cruce de Avenida de Manuel Siurot / Domingo Tejera (cruce 195), para adaptarlo
a la existencia del nuevo acceso.

e Segregacidn del paso de peatones de los postes 4 y 5 del cruce 2 (Palmera / Luca de Tena),
para trasladarlo y segregarlo del cruce, dotandolo de un nuevo regulador.

6.5.3. Mejora de las conexiones con la SE-20 (Ronda Supernorte) y su permeabilidad con la
Ronda Urbana Norte (R.U.N.) y Pino Montano

La carretera SE-20 “De A-4 a Isla de la Cartuja” es una via construida por Patrimonio del Estado para
acceder a la Isla de la Cartuja con motivo de la Exposicion Universal de Sevilla 1992. Esta via, a pesar
de formar parte de la Red de Carreteras del Estado, por su caracter fundamentalmente metropolitano,
no resulta ser una carretera que forme parte de un itinerario de largo recorrido, funcion que
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actualmente cumple la Circunvalacion SE-30, y por tanto no tiene funcionalidad de Red de Carreteras
del Estado.

Tras la aprobacion del PGOU de 2006, la SE-20 en el tramo comprendido entre la A4 y la A-8008 (Sevilla
- Los Rosales), adquiere con mas intensidad un caracter urbano, ya que debe asumir la estructuracion
viaria del desarrollo urbanistico de diversos sectores de planeamiento, destacando las unidades SUO-
DMN-01 (Buenaire), SUS-DMN-06 (Higuerén Norte), SUS-DMN-05 (Higuerdn Sur), SUS-DMNO3 (San
Nicolas Oeste) y SUS-DMN-04.

Con fecha 4 de mayo de 2015, se firmd el “Convenio de colaboracién entre el entonces Ministerio de
Fomento y el Ayuntamiento de Sevilla para la ejecucién de la reforma del enlace de la A-4 con la SE-20
y otras actuaciones en la Red de Carreteras del Estado en Sevilla”. En el citado Convenio se prevén una
serie de actuaciones de mejora y que finalmente la via se incorpore a la red viaria municipal.

En este sentido se proponen las siguientes actuaciones de mejora para facilitar su integracion en la red
municipal, y que ademas podrian ayudar a mejorar el reparto de vehiculos entre la Ronda Urbana

Norte y la SE-20 hasta que se desarrollen los trabajos de cierre de la futura SE-40 Norte.

A-8002 A-8009 A-8005
A-8006 )

San !
Jesonit o

Ctra. de Ia Algaba

Pino
Montano
Cortijo de las Casillas

5 A-8008

R.U.N, Ctra.de Miraflores

Parque .
O Mejorable

. Deficiente

Macarena

1. Mejora del nudo de unidn de la SE-30 con la SE-20, que en la actualidad obliga, tanto en
sentido de entrada como en sentido salida, a pasar por una rotonda donde la Avenida de Carlos
Il tiene la prioridad, ralentizando el acceso a la SE-20.

2. Mejorar la senalizacion en SE-30 para informar de la obligatoriedad de desviar todo el trafico
pesado (mayor de 12 toneladas) por la SE-20. Asi, se propone instalar sefiales R-107 en la SE-
30 en sentido Alamillo, antes de la incorporacidn a la autovia SE-20, para impedir el trafico de
vehiculos de mas de 12 toneladas en direccion RUN. En la actualidad, estas sefiales se
encuentran en la Glorieta Olimpica, donde los camiones ya se ven obligados a continuar por la
RUN, elevando el grado de congestién de la misma, ya de por si muy castigada diariamente.

3. Mejorar el acceso de la carretera A-8006 (entrada desde la Algaba), hacia la calle José Galan
Merino. Dicha via soporta colas diarias, a pesar de no tener una IMD muy alta (estimada en
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7.000 veh/dia), debido a que, en su acceso al barrio de San Jerénimo, se encuentra con una
glorieta partida semaforizada, que prioriza la salida hacia la Algaba frente a su entrada. Es por
ello que debe remodelarse la glorieta con el fin de equilibrar todos los movimientos, una vez
aforados los mismos.

4. Remodelar la interseccion de la SE-20 con la calle Cortijo de las Casillas y la Ctra. de Pino
Montano, creando una glorieta similar a la existente en la interseccién de la A-8005 con la SE-
20. De esta forma, se procederia a eliminar los semaforos, y a dotar el sentido salida de Cortijo
de las Casillas de doble carril para la mejora de la capacidad de la interseccidn. Y construccion
de un nuevo acceso a Pino Montano a través de la calle Agricultores que permita descargar

de trafico el acceso actual a través de Cortijo de las Casillas.

5. Remodelar la interseccién de la SE-20 con la Ctra. de Miraflores, creando una glorieta similar
a la existente en la interseccidn de la A-8005 con la SE-20 y eliminacién de semaforos.

6. Adaptacion de la carretera de Miraflores al trafico pesado, incrementando el ancho vy el
numero de carriles, asi como la mejora de su conexién con SE-20 y RUN. Este vial resultaria
clave para canalizar el trafico pesado a través de la SE-20 a los poligonos Store y Calonge,
relegando de este papel a la RUN, que es una via de ambito urbano.

7. Poner en marcha el proyecto que ya se aprobd provisionalmente por el Ministerio de
Transporte, Movilidad y Agenda Urbana (con un presupuesto estimado de 17,84 millones de
euros) para mejorar la conexion de la SE-20 con la A-4. En la actualidad, dicha conexidn solo
resuelve los movimientos A-4 / SE-20 y SE-20 / A-4. Para acceder desde la SE-20 a la zona Este
de Sevilla, el trafico se ha de desviar por la A-8008 (Valdezorras), yendo a parar todo este
tréfico a un cruce semaforizado (Cruce 124), bajo el tablero de la SE-30, que resulta ser uno de
los cruces mas complejos de la ciudad. De la misma manera, para acceder desde la zona Este
de Sevilla a la SE-20, se requiere pasar por la mencionada glorieta semaforizada hacia la A-
8008.

6.5.4. Mejora de las conexiones de la Barriada de la Musica (enlace SE-30) y reurbanizacion
de la calle Carmen Vendrell

En la actualidad las Barriada de la MUsica y de Las Aguilas se encuentran muy mal conectadas con los
viarios principales SE-30 y A-8028, teniendo que resolver gran parte de sus movimientos desde el
enlace, sobrecargado actualmente, de la SE-30 con la Avenida de la Paz.

Por otra parte, la Avenida de Hytasa que es una via radial de penetracidn al centro de la ciudad que no
conecta con la circunvalacién y que queda practicamente en fondo de saco en la glorieta de Sucre.

Para mejorar la conectividad interna y externa de la Barriada se propone la reurbanizacion de la calle
Carmen Vendrell y la reforma del enlace de entre la SE-30 y la A-8028, para generar movimientos de
continuidad hacia la Avda. de Hytasa

Esta actuacion permitiria un mayor nimero de movimientos en el enlace, de forma que se potenciaria

el eje Avenida de Hytasa - A-8028, y esta zona del Distrito Cerro Amate mejoraria sustancialmente sus
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conexiones con la Ronda SE-30 y con la carretera Autondmica A-8028.

Por otro lado, esta propuesta permitiria descargar el enlace de la SE-30 con la Autovia de Utrera A-376
y la Avenida de la Paz, de numerosos movimientos que actualmente se concentran en éste con destino
hacia a la Carretera de Su Eminencia y hacia la Avenida de Hytasa.

Igualmente, en esta zona se propone como actuacidon complementaria el acondicionamiento
provisional de las parcelas cercanas a la Estacion “Cocheras” del Metro de Sevilla (titularidad de la
Agencia de Vivienda y Rehabilitacidn) para su utilizacién como aparcamiento provisional disuasorio, al
igual que existe en otras Estaciones de la linea 1.

6.5.5. Mejora de las conexiones viarias de la A-4 y la A-92 con los barrios de Alcosa, Sevilla

Este y Torreblanca

Estos 3 barrios de expansion de la zona Este de la ciudad, con una poblacion de cerca de 100.000
habitantes, a los que habra que afiadir los resultantes de las nuevas zonas de desarrollo ubicadas en
este cuadrante de la ciudad, se han desarrollado enmarcados dentro del prisma conformado por las
autovias SE-30, la A-4 y la A-92.

Sin embargo, la configuracién de dichas vias, por su condicidon de autovias, no ha permitido que las
conexiones de estos barrios puedan desarrollarse de forma adecuada a su incremento de poblacidn,
con independencia de otros posteriores desarrollos urbanisticos que en un futuro se lleven a cabo en
esta zona de la Ciudad.
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Resulta por tanto necesario abordar un proceso de didlogo con los titulares de dichas vias a efectos de
establecer posibles soluciones que permitan la mejora de las conexiones viarias de estas zonas con los
viarios circundantes.

6.5.6. Sentido Unico en la Calle Virgen de Lujan en sentido Parque de los Principes

Se trata de una medida que se requiere y propone como mejora de la fluidez del trafico, gracias a los
giros a la izquierda que se eliminan con esta herramienta, ademas de dar una mayor permeabilidad a
la zona de Los Remedios. Ahora mismo, desde Virgen de Lujan no se puede realizar el giro hacia la
izquierda en sentido campo de la Feria, y con esta medida, pasaria a poder realizarse.

Para ello, se propone la ordenacidn en sentido tnico de la Calle Virgen de Lujan, entre la Glorieta de
la Cigarreras y la calle Santa Fe. Esta nueva ordenacidn facilitard ademas el acceso desde la Avenida
de M2 Luisa a todo el trafico proveniente de la Ronda Histdrica en sentido hacia la zona de Aljarafe
(acompafiado de la medida ya expuesta anteriormente de un giro en la glorieta partida de Marineros
Voluntarios). El sentido contrario esta garantizado por el eje Alfredo Kraus - Gta. de las Cigarreras (mas
al sur) o por Republica Argentina (mas al norte).

Los datos de IMD registrados en las avenidas confirman la viabilidad de la medida. Por Virgen de Lujan,
en sentido hacia el puente, cruzan 10.624 veh/dia. Este es el flujo que han de absorber los viarios
alternativos. Por la avenida de la Republica Argentina en sentido hacia el puente, se registran 10.065
veh/dia, y por el eje Alfredo Kraus — Gta. de las Cigarreras, 8.706 veh/dia. Suponiendo que los 10.624
vehiculos de Republica Argentina se repartieran al 50% entre ambas avenidas, se tendria una demanda
de 15.377 veh/dia en Republica Argentina y 14.018 veh/dia en el eje Alfredo Kraus — Gta. de las
Cigarreras.

Ademas, esta medida colaboraria con las medidas de ordenacidn viaria que se activan en los planes de
movilidad de la Feria de Abril.

Asi, se propone la siguiente seccién tipo, al incluirse, en esta reordenacién de la circulacién, la
propuesta de via ciclista, la cual iria en la calzada, aprovechando dicha reordenacién de doble sentido
a sentido uUnico. De esta forma, la nueva via ciclista iria situada pegada a la acera mas préxima a
Republica Argentina (margen Este de Virgen de Lujan). La seccién quedaria compuesta, de derecha a
izquierda, por: carril bici — 2 carriles de circulacion (en sentido Parque de los Principes) — 1 contracarril
de servicio publico (direccién Glorieta de las Cigarreras), de forma que se eliminan las bandas de
aparcamiento existentes en corddn y bateria a lo largo de toda la via Virgen de Lujan, lo que permite
ampliar los acerados y en donde resulte posible la plantacion de arbolado.

Tema @VS 298

Ingenieria gy umsasiost

robado por el Ayuntamiento Pleno, en sesién extraordinaria celebrada el dia 12/05/2021

SECRETARIO

ENERAL



ep

Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2030 del municipio de Sevilla
Documento Estratégico (I). Propuestas.

NO\DO

AYUNTAMIENTO
DE SEVILLA

LT

im im m 35m im 35m 3m im im
Acens Arbo_ Paradero de tramsp. Caerd de Dus Caent vehicular Carni vehiculae Caerit de biciclets  Arbo Acers

- — -
.- R =
—— )
Y
. |
...
3
=i »
) ©
T
-
T HE
m [

6.5.7. Prohibicion de giro de la conexion de la SE-30 con la carretera de Malaga

La glorieta que compone la interseccidn de la Avenida de Andalucia con la calle Amor, registra
situaciones de congestidn de trafico en muchos momentos del dia. Esta glorieta viene siendo utilizada
por muchos conductores que se dirigen en direccion Mdlaga, que quieren evitar el nudo de Merca
Sevilla (trafico interurbano), lugar complejo de ordenacion viaria, con presencia de muchos camiones.
Esta circunstancia genera una distorsion importante, en un viario de ambito urbano, por una demanda

de trafico mal canalizada de ambito interurbano.

Se propone la prohibicion del giro en
la glorieta interseccion de la Avenida
=4 de Andalucia con calle Amor, que
e | permitira aliviar la congestién actual,
motivado por el trafico ya indicado. Se
consigue desincentivar este itinerario
al obligar a dicho trafico a recorrer la
Avenida de Andalucia, con diferentes
semaforos, antes de poder recobrar el

trayecto hacia la carretera A-92.
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6.5.8. Simplificacion de movimientos en la Glorieta de Santa Justa

La eliminacién del acceso a Pablo Picasso desde la
Glorieta de Santa Justa, permitiria simplificar los
movimientos permitidos en la Glorieta de Santa

Gta. Julian Besteirs

Justa, reduciendo asi su complejidad.

Kansas City

José Laguillo

Dicha glorieta se bloquea con frecuencia cuando

ocurre cualquier situacion de bloqueo o congestion

Juan Antonio
Cavéstany

Santa Juana Jugan ® cta. Sapta Justa

en la calle Pablo Picasso. Cuando esto ocurre, es
necesaria la intervencion de la policia local para
desbloquearla, ya que estd comprobado que por si

@ “cruce 302

sola, no se consigue.

Avd. de la Buhaira

== Actual ordenacion
== Nueva ordenacién

unico de la calle Pablo Picasso en sentido hacia la Glorieta de Santa Justa.

Para ello se propone la ordenacidn en sentido

El trafico que necesita acceder a la Avda. de la Buhaira desde el noreste, estaria obligado a hacerlo a
través de José Laguillo, Glorieta de Julian Bestairo y calle Santa Juana Jugdn, ordenada actualmente en
sentido Unico hacia Avda. de la Buhaira desde la Glorieta de Julidn Besteiro. De esta forma, se ofrece
una entrada mds efectiva al entorno de Buhaira a través del eje Hespérides — Pablo Iglesias (que se
propone ordenar en sentido Unico), eliminando trafico de la Glorieta de Santa Justa.

Se conseguiria ademas optimizar los tiempos de la interseccién formada por la Avenida de la Buhaira
/ Pablo Picasso / Santa Juana Jugan (cruce 302), ya que tendria que gestionar un movimiento menos.

6.5.9. Reordenacion Viaria del Casco Historico (Zona de Trafico Restringido)

Se trata de una medida complementaria a las medidas ya propuestas a las relacionadas con el calmado
y proteccion de la Ronda Histdrica, ya que la proteccién de la Ronda Histérica lleva consigo la
proteccion del Casco Histdrico y viceversa: la ordenacidn viaria del Casco Histdrico conlleva una medida
complementaria para elevar la proteccion de la propia Ronda Histérica. La labor de querer sacar los
tréficos a las Rondas exteriores es para proteger el Casco Histdrico de la ciudad.

El Centro Histérico, ya se ha demostrado que es la zona donde se produce el mayor nimero de
atraccion de viajes de toda la ciudad, con una carencia de espacio, con secciones insuficientes y una
falta de plazas de aparcamientos para esa demanda.

Una vez evaluada la movilidad en la zona interior del Casco Histérico, asi como los precedentes
existentes en el pasado, se propone implantar una nueva ordenacion del casco Histdrico (Zona de
Trafico Restringido), con el objetivo de crear un centro mas saludable, menos contaminado y ruidoso
y con mds protagonismo del peaton, la bicicleta y el transporte publico. Igualmente, se busca la
renovacion de las calles del centro histérico para convertirlas en calles de Plataforma Unica (espacio al
mismo nivel), con mas arbolado, mejoras en el pavimento (sustitucion del adoquinado), estableciendo
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plazas de aparcamientos en parking subterraneo al trafico de no residentes, reserva de plazas de
aparcamiento en el viario para los residentes, etc.

La implantacidn de la restriccidn del trafico estaria dirigida a todo tipo de vehiculos, excepto a:

e Residentes: personas residentes empadronados en calle ubicada en la zona de trafico
restringido, que podran gestionar una lista blanca de forma directa con un numero
determinado de vehiculos adicionales.

e Aparcamientos privados: Los propietarios o arrendatarios de aparcamientos privados
ubicados en la zona restringida con posibilidad de modificacién de la matricula de forma
directa por el usuario con unas condiciones predeterminadas.

e Aparcamientos publicos: las autorizaciones para sus usuarios, quedaran vinculadas a la
estancia en el aparcamiento, siempre que en el mismo existan plazas libres. Se consideraran
usuarios de rotacion, reservas y abonados.

e (Cargay descarga: Dentro de los horarios establecidos en las ordenanzas, incluyendo vehiculos
industriales

e Otros servicios de transporte de mercancias: El resto de servicios de mercancias de caracter
especial como farmacias, combustibles (butano, propano etc.), supermercados, etc. tendran
una regulacién especifica.

e Hoteles y apartamentos turisticos: tramitaran las autorizaciones para sus huéspedes,
quedando vinculada la autorizacion al vehiculo de la persona con estancia en el hotel o
apartamento como huésped.

e Centros educativos: Tramitaran las autorizaciones segun las caracteristicas propias de

e cada centro educativo

e Servicios Publicos (taxis, VTC, ambulancias, etc.): seran autorizados para la realizacién de
servicios con origen o destino en el interior de la zona restringida.

e Servicios a domicilio: se podra autorizar para la realizacién de servicios con origen o destino
en el interior de la zona restringida.

e Servicios municipales: TUSSAM, LIPASAM, P.L., Bomberos, Alumbrado, Parques y Jardines,
Movilidad, etc.

e Servicios de mantenimiento: las Empresas que realicen trabajos en las zonas restringidas,
empresas de servicios y mantenimientos como Telefénica, ENDESA, etc., y subcontratas de
éstas. Podran acreditar cierto numero de vehiculos para ser autorizados en los momentos
puntuales de actuacion.

e Otros colectivos (PMR, centros sanitarios, etc.): al igual que en los casos anteriores son
susceptibles de tramitar autorizaciones.

e Servicios ocasionales: para las personas que requieran de permisos ocasionales de acceso a
ciertas zonas, en determinados momentos y para vehiculos concretos.

El control se realizaria mediante la implantacién de camaras ubicadas en los puntos de acceso
controlado y restringido, informacién que se centralizaria en el Centro de Control de Movilidad del
Ayuntamiento de Sevilla. Ademas, al acceder un menor nimero de vehiculos al centro historico, se
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procedera a reordenar el nimero de plazas de aparcamiento a pie de calle, las cuales también
quedardn reservadas para residentes.

Esta propuesta requiere un nivel de detalle de mayor definicion, estableciendo el area que se desea
proteger y cerrar, con los puntos de acceso de entrada y salida a establecer.
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7. Aparcamiento

7.1. Introduccion

Las propuestas que se plantean para resolver los problemas de aparcamiento que se producen en las

distintas zonas de la ciudad, son diferentes segun el tipo de problematica detectaday, por tanto, estan

adaptadas a la misma. Asi, esta problematica y sus propuestas asociadas se puede agrupar en tres

grandes bloques:

Zonas en las que Unicamente se ha detectado un déficit importante de aparcamiento
nocturno, correspondiendo basicamente a zonas residenciales en las que sus habitantes, ante
la falta de plazas de aparcamiento durante la noche, estacionan en lugares no permitidos, de
forma que por la mafiana retiran el vehiculo, evitando asi la situacion de infraccién en la que
se encontraban y utilizdndolo para sus desplazamientos. En estos casos, las propuestas van
encaminadas a la disposicidn de mayor nimero de plazas de aparcamiento para residentes,
con el objeto de que éstos puedan dejar estacionados sus vehiculos durante el dia y utilicen el
transporte publico u otros modos en sus desplazamientos.

Zonas con déficit de aparcamiento durante el dia debido a que son atractoras de viajes
(estudios, trabajo, médicos, compras, etc.), pero que durante la noche no presentan dicho
problema. Para estas situaciones las propuestas planteadas tienen el objetivo de disuadir del
uso del vehiculo privado para acceder a ellas, fomentado por el contrario el uso del transporte
publico. Entre estas medidas se engloban las de implantacién de zonas de estacionamiento
regulado en superficie.

Zonas con déficit de aparcamiento durante el dia y la noche, que se corresponde con aquellas
que son de atraccién de viajes pero que a la vez presentan déficit de aparcamiento para
residentes, identificaAndose esta situacion basicamente con el Casco Antiguo de la ciudad. Ante
la alternativa de aumentar el nimero de plazas de aparcamiento en estas zonas con el
consiguiente efecto llamada que ello originaria para la entrada a las mismas de mayor nimero
de vehiculos, lo que en la practica incrementaria el actual problema, la otra opcion es
discriminar en seguin qué momento del dia y bajo qué circunstancias se da ese déficit de
aparcamiento, para conseguir paliarlo en aquellos casos en los que realmente sea necesario,
como sucede con los residentes, de modo que las medidas planteadas persiguen este ultimo
objetivo.

En efecto el Casco Antiguo, que es la zona con mayor atraccién de viajes de toda la ciudad,
tiene un déficit importante de aparcamiento incluso para los propios residentes, lo cual
justifica que, junto con la secciéon de viario disponible, se establezca en el mismo una zona de
tréfico restringido y a su vez se limite el estacionamiento en la via publica Unicamente para los
residentes o los vehiculos autorizados para acceder. Esto implica que habra de generarse en
el Casco Antiguo una oferta extraordinaria de estacionamientos de rotacion para que se
puedan utilizar en lugar de los actuales estacionamientos libres en superficie.
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Por otra parte, en el diagndstico también se ha detectado una zona con un elevado déficit de
aparcamiento en rotacion en el entorno del hospital Virgen Macarena.

En el resto de zonas de la ciudad no se considera necesaria la aplicacién de esta medida porque
no existe ese déficit tan importante de estacionamiento, no constituyen focos tan importantes
de atraccion de viajes, ni se va a prohibir acceder o estacionar en la via publica, mas alla de la
restriccion que supone la zona regulada.

El tipo de propuestas adoptadas en cada caso, hacen ver claramente que éstas van encaminadas a la
consecucion de un modelo de movilidad basado en modos de transporte sostenibles para la ciudad de
Sevilla, en el que se apueste por el uso de transporte publico en detrimento del vehiculo privado,
potenciando a la vez los desplazamientos a pie y en bicicleta, empleando para ello técnicas de
penalizacion del vehiculo privado en destino.

7.2. Aparcamientos disuasorios metropolitanos

7.2.1. Justificacion y Objetivos

El municipio de Sevilla mantiene fuertes lazos de unién y comunicacién con las localidades de su area
metropolitana, existiendo una gran poblacion residente en ésta que se desplaza diariamente a la
ciudad. Los vehiculos movilizados por estos desplazamientos, junto a los que proceden de zonas mas

externas, suponen el 46% del total de vehiculos que soporta el nicleo urbano de Sevilla.

La comarca del Aljarafe, perteneciente a dicha area metropolitana y situada al oeste del término
municipal de Sevilla, estd formada por una conurbacidon que en su conjunto reune cerca de 400.000
habitantes, constituyéndose como uno de los principales generadores de trafico con destino la ciudad
de Sevilla.

Dentro de esta zona, hay que diferenciar entre el Aljarafe Sur, donde encontramos municipios como
Mairena del Aljarafe, San Juan de Aznalfarache, Coria del Rio y Gelves, cuyos desplazamientos en
vehiculo privado se realizan principalmente a través de las carreteras A-8058 y A-8057 y que cuentan
ademas con la linea 1 de Metro para acceder a Sevilla, y el Aljarafe Central, con municipios como
Bormujos, Castilleja de la Cuesta, Espartinas, Gines, Bollullos de la Mitacién, etc, que se comunican con
la ciudad de Sevilla a través de la A-49, que presenta una IMD de 117.158 veh/dia, muy superior a los
registros en la A-8058 y A-8057 que tienen 39.190 y 34.763 veh/dia respectivamente (datos de IMD
correspondientes al afio 2016). Esto permite deducir que la mayoria de los desplazamientos
procedentes de la zona Oeste de la ciudad son canalizados a través de la A-49, cuya entrada natural a
la misma se realiza por el Puente del Patrocinio.

Por el lado este de Sevilla, la segunda fuente mas importante de aportacion de vehiculos desde el
exterior al nucleo central lo constituye la aglomeracién urbana de Alcald de Guadaira. En efecto, la
autovia A-92 que comunica dicho municipio con el de Sevilla, tiene una IMD antes de llegar a Alcald de
Guadaira de 26.912 veh/dia, siendo la IMD en la estacion de aforo mas cercana a la SE-30 de 59.582

Ingenieria gy umsasiost

Tema i.VA\VS 304

robado por el Ayuntamiento Pleno, en sesién extraordinaria celebrada el dia 12/05/2021

SECRETARIO

ENERAL



ep

NO\DO
Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2030 del municipio de Sevilla AYUNTAMIENTO
Documento Estratégico (l). Propuestas. DE SEVILLA

veh/dia, de forma que podemos concluir que gran parte del trafico que accede a Sevilla por la A-92
procede de Alcald de Guadaira y de municipios adyacentes.

Otra de las vias de entrada desde la zona este es la A-376, que aglutina la mayor parte de los
desplazamientos procedentes de Montequinto y Dos Hermanas, que ademas cuentan con la linea 1 de
Metro y linea C-1 de Cercanias de Renfe respectivamente como transporte publico para acceder a
Sevilla.

Al Norte y Sur de Sevilla se registran IMD inferiores a las registradas en los casos anteriores en las vias

de comunicacion con la ciudad.

Por tanto, segun lo indicado, queda claro que los principales aportes de vehiculos desde el exterior a
la ciudad de Sevilla se originan en las aglomeraciones situadas al oeste y este de la misma, de forma
que toda iniciativa que se plantee para reducir el transito de vehiculos dentro de la ciudad debe
considerar obligatoriamente actuaciones con las que se reduzca el trafico de vehiculos desde estas dos

fuentes principales.

En linea con este Ultimo razonamiento, la disposicién de amplias superficies acondicionadas situadas
en las principales entradas de la ciudad, comunicadas con el centro de la misma u otros puntos
atractores de viajes mediante transporte publico y vias ciclistas, y que puedan actuar como
aparcamientos disuasorios se presenta como una alternativa acertada, si bien la misma debe de
complementarse necesariamente con medidas de penalizacion del estacionamiento en destino, que
se desarrollaran mas adelante, si se pretende que las mismas resulten exitosas.

En efecto, la implantacién de estos aparcamientos disuasorios no alcanzaria el objetivo buscado de
reduccion del nimero de vehiculos privados que circulan dentro de la ciudad si esta medida no va
acompafada de otras con las que se penalice el aparcamiento en su interior.

Asi, los objetivos a conseguir con esta propuesta son:

- Reducir la aportacién de vehiculos que acceden al casco urbano de Sevilla cada dia desde su
area metropolitana.

- Reduccién de trafico de agitaciéon que se origina por los vehiculos que circulan por la ciudad
buscando aparcamiento, asi como las molestias y situaciones de peligro que provocan los
vehiculos mal estacionados.

- Facilitar la intermodalidad entre vehiculo privado y bicicleta y vehiculo privado transporte
publico.

- Como uso complementario, estos aparcamientos podrian ser utilizados en caso de activacion
de los planes establecidos con la activacidon de medidas anticontaminacidn si procediese, de
forma que serviria de lugar de estacionamiento de los vehiculos a los que se le hubiera
restringido el acceso a la ciudad.

7.2.2. Descripcion de la medida

Se proponen los siguientes aparcamientos disuasorios metropolitanos:
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Tabla 50. Propuesta de aparcamientos disuasorios metropolitanos

. N2 Plazas
Aparcamiento .
aparcamiento
Puente Patrocinio 3.800
Sevilla Este-Torreblanca 800

Aparcamiento disuasorio metropolitano a la entrada a Sevilla desde la A-49 para vehiculos
procedentes del Aljarafe.

Como se indica, la zona prevista para este aparcamiento disuasorio se sitla junto al puente del
Patrocinio y dispondria de 95.000 m? de superficie, lo permitiria disponer de hasta 3.800 plazas.

Este aparcamiento se encontraria muy cerca del trazado previsto para las futuras lineas 2 y 4 de Metro
de Sevilla.

" Propuesta ubicacién aparcamiento 8
« ++ con capacidad aproxinada de 3800 plazas

Figura 121.  Propuesta de ubicacién para aparcamiento disuasorio metropolitano a la entrada de Sevilla desde la autopista
A-49
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La principal ventaja de la zona elegia radica en su excelente ubicacion dada la proximidad a la que se

encuentra respecto a la Autovia A-49, a la que serviria principalmente y a la ronda de circunvalacion

SE-.30. Ademas, la cercania del mismo respecto al centro del Distrito de Triana (1,5 km) y centro de La

Cartuja (1,7 km), y el hecho de estar conectado con la red ciclista de la ciudad facilitan que, en muchos

casos, se pueda realizar a pie o en bicicleta el trayecto final desde el aparcamiento al lugar de destino,

fomentandose asi la movilidad no motorizada.

Otra ventaja que presenta su ubicacion es que ya se estd utilizando actualmente como lugar de

estacionamiento, por lo que es conocida por muchos de sus potenciales usuarios.

En el vigente PGOU esta superficie esta clasificada como de uso Dotacional para Espacios Libres.

DOTACIONAL
EQUIPAMIENTOS Y SERVICIOS PUBLICOS
E EDUCATIVO
D DEPORTIVO
s SERVICIOS DE INTERES PUBLICO Y SOCIAL| 5-5
" DE CARACTER PRIVADO $.BS
ESPACIOS LIBRES SEA
PM  PARQUE METROPOLITANO 8-8C
. PU  PARQUE URBANO 5-5P
2V ZONAS VERDES S-EES
TRANSPORTES E INFRAESTRUCTURAS BASICAS ~ TILF  FERROVIARIO
TISI SERVICIOS yypp T PUERTO
INFRAESTRUCTURALES TI-AP AEROPUERTO
TI-CTM CENTRO DE TRANSPORTE 7/ TI.HP HELIPUERTO
DE MERCANCIAS TIIT  INTERCAMBIADOR

DE TRANSPORTE
VIARIO PROPUESTO ESPACIO LIBRE ASOCIADO AL VIARIO

Figura 122. Clasificacién del suelo segun PGOU de la zona propuesta para aparcamiento disuasorio metropolitano a

la entrada de Sevilla desde la autopista A-49
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Aparcamiento disuasorio metropolitano a la entrada a Sevilla desde la autovia A-92 para vehiculos
procedentes de Alcala de Guadaira y municipios adyacentes.

En este caso, la zona prevista para el aparcamiento disuasorio se encuentra entre los barrios de Sevilla
Este y Torreblanca, a 400 m de la estacion de cabecera de la futura linea 2 del metro, y dispondria de
unos 20.000 m? de superficie y una capacidad de 800 plazas. La clasificacion del suelo segin PGOU es

de uso dotacional.
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Figura 123. Propuesta de ubicacién para aparcamiento disuasorio metropolitano a la entrada de Sevilla desde la autovia
A-92
DOTACIONAL
EQUIPAMIENTOS Y SERVICIOS PUBLICOS
E EDUCATIVO
D DEPORTIVO
| S SERVICIOS DE INTERES PUBLICO Y SOCIAL| $-$
* DE CARACTER PRIVADO $-BS
& l ESPACIOS LIBRES SEA
= PM  PARQUE METROPOLITANO 5-5¢
. PU PARQUE URBANO S-SP
v ZONAS VERDES S-EES

TRANSPORTES E INFRAESTRUCTURAS BASICAS TI-F FERROVIARIO

TI-SI SERVICIOS % TI-P PUERTO
INFRAESTRUCTURALES TI-AP AEROPUERTO
TI-CTM CENTRO DE TRANSPORTE 77 TI-HP HELIPUERTO

DE MERCANCIAS TLIT INTERCAMBIADOR
A DE TRANSPORTE
VIARIO PROPUESTO  ESPACIO LIBRE ASOCIADO AL VIARIO

Figura 124. Clasificaciéon del suelo segun PGOU de la zona propuesto para el aparcamiento disuasorio metropolitano a la
entrada de Sevilla desde la autovia A-92
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Su proximidad a la autovia A-92 y a la futura linea 2 de Metro, y el hecho de estar conectada con la red
ciclista, hacen de esta ubicacidn una alternativa muy favorable para conseguir los objetivos

propuestos.

En todo caso, para que las dos propuestas de aparcamientos disuasorios cumplan la funcién para la
que estan pensados, su puesta en servicio exige la implantacidn en paralelo de un servicio de
transporte publico que permita acceder desde el mismo, de forma rapida y econémica, a los puntos
de destino finales de los desplazamientos de los que se pretende eliminar al vehiculo privado como
modo de transporte. Para ambos aparcamientos estos requisitos se cumpliran una vez que se pongan
en servicio las lineas de metro proyectadas. En caso contrario, es decir, si una que vez estos
aparcamientos disuasorios estén finalizados y puestos en servicio, no se han terminado a su vez las
obras de las lineas de metro que los apoyan, deberian estudiarse de forma conjunta con la empresa
de transporte publico urbano las alternativas para comunicar de forma rdpida y eficiente dichos

estacionamientos con los puntos de destino de sus usuarios.

7.3. Regulacion del aparcamiento en superficie

7.3.1. Justificacion y Objetivo

Actualmente el Aparcamiento Regulado en Sevilla recibe el nombre de GES (Gestion del
Estacionamiento en Superficie) y se encuentra gestionado por AUSSA.

El estacionamiento regulado es una herramienta disuasoria para el uso del vehiculo privado en
aquellos focos atractores donde se pretende potenciar el uso del transporte publico gracias al precio
y limitacién horaria para aparcar. Esta herramienta permite influir de forma directa en la eleccién del
modo de transporte en los viajes con motivo de movilidad obligada y a su vez favorece la rotacion en
entornos comerciales, de servicios, etc. Esto es, para los viajes de movilidad obligada, estudio o trabajo,
actividades con una duracién que supera normalmente el tiempo maximo de estacionamiento
permitido, que sean realizadas en la zona de estacionamiento regulado el usuario se plantea el modo
de desplazamiento hasta ese destino ya que se vera condicionado por la restriccion de dinero para
poder aparcar unido a la limitacidon de tiempo maximo que no cubre las necesidades del usuario.

En la actualidad se regula el estacionamiento en superficie en varias areas de Sevilla: El Arenal, Viapol,
Los Remedios, Bami, Luis Montoto, Pirotecnia y Macarena. Con un total de 6.693 plazas inventariadas
(segun datos proporcionados por AUSSA a fecha diciembre 2019) lo que supone un 4% de la longitud
total de los estacionamientos disponibles en Sevilla (831 kildmetros)

Dentro de las plazas de estacionamiento regulado se distinguen tres tipologias:

Zona MAR (Muy Alta Rotacion): en vias publicas en las que se ubican edificios de cualquiera de las
administraciones publicas, edificios de oficinas o comercios que generan una gran demanda de
estacionamiento para la realizacidn de gestiones o encargos.

Zona Azul (Alta Rotacion): en vias publicas en las que existe gran demanda, aunque menor que en las

zonas MAR, teniendo caracteristicas similares.
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Zona Verde (Media/Baja Rotacién): en vias publicas mas alejadas de los edificios antes citados, dentro

de la zona regulada. Destinadas preferentemente a los residentes.

TARIFA ROTACION

TARIFA RESIDENTES (CON DISTINTIVO AUTORIZADO)

ZONA MAR

(Muy Alta Rotacion)

ZONA AZUL
(Alta Rotacion)

ZONA VERDE
(Media/Baja Rotacion)

T T

35 minutos 060€ 1 0,45€ 1
I I
] ]

60 minutos 1,25 € 1 0,75€ 1 0,65€
1 1
1 I

120 minutos | 1,70 € | 1,25 €
1 1

180 minutos : : 2,00 €

Figura 125.

Dia o Fraccion

Abono Semanal
Lunes/Viernes

Sabado

Abono Anual

ZONA AZUL ZONA VERDE
(Alta Rotacion) (Media/Baja Rotacion)
T
0,90 € : 0,35€
|
3,00 € 1 1,60€
1
|
0,00 € 1 0,00 €
1
7990€ | 79,90 €

Tarifas estacionamiento regulado recogidas en la Ordenanza Fiscal 2017 vigentes en 2020.

El horario general es en la zona MAR los laborables de lunes a viernes de 9:00-14:00 horas y el resto

de horarios y dias aplica la regulacién de zona azul y verde, siendo el horario los laborables de lunes a
viernes de 9:00-14:00 horasy de 17:00-20:00 horas, sabados de 10:00-14:00 horas, domingos y festivos

no se presta servicio.
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N
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Zonas de Estacionamiento Regulado

Macarena

PCT Cartuja

San;Pabio’ -9

Z ' 5 Casco Anti
l [ iguo,

Triana

2

Tipo de Regulacién

w— 70na Azul Alta Rotacién
w— 70na Mar Muy Alta Rotacion
Zona Verde Baja/Media Rotacion

Figura 126.  Zonas de estacionamiento regulado en superficie actuales

Uno de los problemas asociados a la actual implantacién del Estacionamiento Regulado es el “Efecto
frontera”. Debido a la falta de continuidad geografica de las zonas donde esta implantado el
estacionamiento regulado y al no estar dispuestas de forma concéntrica al foco atractor existen calles
donde no existe regulacion tarifaria a pocos minutos a pie del centro atractor. Estas vias se convierten
en zonas saturadas de aparcamiento con los consiguientes problemas para los residentes de la zona
que no encuentran plazas disponibles y para la circulacidn creando un trafico de agitacion en la
busqueda de aparcamiento.

Otro de los principales problemas de la actual GES es el control del tiempo maximo de
estacionamiento. Segun se recoge en el Articulo 133 de la actual Ordenanza de Circulacion de Sevilla,
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“la duracion del estacionamiento no podrd exceder de la marcada en el tique, y en ningun caso del
tiempo mdximo especificado para cada zona. Transcurrido este tiempo, el vehiculo no podrd ser
estacionado en un radio inferior a 250 metros del lugar que ocupaba”. Por cdmo estan estructuradas
las zonas de regulacion no es posible controlar que un vehiculo aparca fuera de un radio de 250 metros
del lugar que ocupaba una vez excedido el tiempo maximo.

Con el animo de solventar estos dos grandes problemas que impiden que la actual regulacién del
estacionamiento en superficie cumpla de manera satisfactoria con su funcidn principal de disuadir del
uso del vehiculo privado con la finalidad de racionalizar y compatibilizar el uso del espacio publico y el
estacionamiento de vehiculos y a su vez generar un escenario que invite al uso del transporte publico,
se propone una nueva ordenacidn y regulacién del aparcamiento en superficie orientada al tipo de
usuario (residentes), definiendo una nueva area de servicio que ademas minimice el efecto frontera y
gue permita un control efectivo de la duracion maxima del estacionamiento. La Gestion del
Estacionamiento en Superficie (GES) se configura con el objetivo de servir como un instrumento para
la asignacidn de un recurso escaso como es el espacio de estacionamiento de vehiculos en via publica,
promoviendo la adecuada rotacidn, asi como una herramienta para impulsar la movilidad sostenible
integrando para ello consideraciones de sostenibilidad en los criterios de asignacidn.

7.3.2. Descripcion de la medida

En la medida propuesta para la nueva ordenacion y regulacion del aparcamiento en superficie se
propone una nueva delimitacién territorial del area de servicio de estacionamiento regulado
subdividida a su vez en distintas zonas, asi como una propuesta tarifaria del servicio que ayude a
disuadir del uso del vehiculo privado en los desplazamientos fomentando el estacionamiento
subterraneo vy la liberacion de espacio en superficie para los no residentes o usuarios ocasionales.

Estas propuestas que componen la medida seran desarrolladas en detalle en los siguientes puntos.
7.3.2.1. Propuesta de area de servicio de estacionamiento regulado y division por zonas

En la definicidn de la delimitacién del drea de servicio del estacionamiento regulado en superficie (Area
GES) se ha buscado minimizar en la medida de lo posible el efecto frontera que se crea entre zonas
reguladas y no reguladas, creando una zona con continuidad geografica y compacta para evitar el
trafico de agitacion en las calles adyacentes que no tengan regulacién. Para ello se han tenido en
cuenta los principales centros atractores de la ciudad considerando su area de influencia, en cuanto al
estacionamiento se refiere, entendiendo esta como la distancia maxima a la que un ciudadano estaria
dispuesto a estacionar su vehiculo para acceder al centro atractor.

Para ello se han calculado las areas de influencia isdcronas de los centros atractores, esto es el area
desde la cual se puede acceder al centro atractor dentro de un tiempo mdaximo de desplazamiento a
pie de 10-12 minutos lo que equivale a una distancia maxima de 900 metros, distancia asumible a pie
desde el lugar de estacionamiento del vehiculo. El area de influencia isdcrona es un método mucho
mas preciso y fiel a la realidad que el area de influencia circular, ya que considera el desplazamiento a
pie sobre viario teniendo en cuenta las barreras urbanas, zonas despobladas, accidentes geograficos...

Los centros atractores considerados para el analisis son los recogidos en la siguiente tabla:
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Tabla 51. Principales centros atractores de Sevilla

Tipo ‘ Macrozona Zona Denominacion ID
Educativo Casco Antiguo 8 Facultad de Bellas Artes

Educativo Casco Antiguo 9 Rectorado y facultades de Filologia, Geografia e Historia 2
Educativo Macarena 10 (F)adc;l]ttzz)cljs;ge Enfermeria, Fisioterapia, Podologia y 3
Educativo Macarena 11 Facultad de Medicina 4
Educativo Macarena 17 E.U. de Enfermeria Cruz Roja

2 e ey s sl :
Educativo Nervién 33 Centro Internacional

Educativo Sur 37 Centro Universitario EUSA

Educativo Sur 39 E.U. Enfermeria "Virgen del Rocio"

Educativo Sur 10 Eaecrtélgsges de Ciencias de la Educacion, Ciencias del Trabajo y 10
Educativo fj:t:ablo -Santa 25 Centro Asociado de la UNED 11

Facultades de Biologia, Farmacia, Fisica, Matematicas y
Educativo Palmera - Bellavista 73 Quimica y ETS de Arquitectura, Ingenieria Edificacion e 12
Ingenieria Informatica

Educativo Palmera - Bellavista 125 | Universidad Loyola Andalucia 74
Educativo PCT Cartuja 82 Facultad de Comunicacién y ETS Ingenieria 13
Educativo PCT Cartuja 83 Universidad Internacional de Andalucia 14
Educativo Los Remedios 95 Escuela Politécnica Superior 15
Educativo Exterior 0 Universidad Pablo de Olavide 16
Sanitario Casco Antiguo 4 Clinica Nuestra Sefiora de Aranzazu 17
Sanitario Macarena 17 Hospital Victoria Eugenia de la Cruz Roja Espafiola 18
Sanitario Macarena 11 Hospital General Universitario Virgen Macarena 19
Sanitario Norte 15 Hospital Provincial de San Lazaro 20
Sanitario Nervion 32 Hospital San Juan de Dios de Sevilla 21
Sanitario Nervién 28 Clinica Santa Isabel 22
Sanitario Sur 45 Hospital Quirén Sagrado Corazén 23
Sanitario Sur 79 Hospital Quirén Sagrado Corazén 24
Sanitario Sur 39 Hospital General Universitario Virgen del Rocio 25
Sanitario Palmera - Bellavista 73 Hospital Duques del Infantado 26
Sanitario Palmera - Bellavista 141 | Hospital General Universitario Virgen de Valme 27
Sanitario Palmera - Bellavista 72 Hospital Fatima 28
Sanitario Palmera - Bellavista 78 Hospital Santa Angela de la Cruz 29
Sanitario Palmera - Bellavista 75 Hospital Fremap Prevencion y Rehabilitacion 30
Sanitario Triana 90 Hospital Quirdn Salud Infanta Luisa 31
Deportivo Palmera - Bellavista 75 Ciudad deportiva del Real Betis Balompié 40
Deportivo Palmera - Bellavista 124 | Ciudad deportiva del Sevilla 41
Deportivo Palmera - Bellavista 75 Estadio "Benito Villamarin " 42
Deportivo Nervién 36 Estadio "Ramdn Sanchez Pizjuan" 43
Deportivo PCT Cartuja 80 Estadio olimpico de la Cartuja 44
Administrativo | Casco Antiguo 7 Agencia Estatal de Administracidn tributaria 48
Administrativo | Casco Antiguo 8 Ayuntamiento de Sevilla 49
Administrativo | Casco Antiguo 118 | Consorcio De Transportes Del Area De Sevilla 50
Administrativo | Nervidn 29 Juzgado de Primera Instancia 51
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Tipo ‘ Macrozona Zona Denominaciéon ID
Administrativo | Nervion 29 Juzgado de Violencia sobre la Mujer 52
Administrativo | Nervion 29 Tribunal Superior de Justicia 53
Administrativo | Palmera - Bellavista 71 Delegacién de Hacienda 57
Comercial Nervién 29 Centro Comercial Viapol Center 61
Comercial Nervién 35 El Corte Inglés Nervién (C/ Luis Montoto) 62
Comercial Nervién 36 Centro Comercial Nervién Plaza 63
Comercial Sur 126 | Alcampo Sevilla 64
Comercial Distrito Norte 109 | Carrefour Macarena 65
Comercial JSjsnt:ablo -santa 22 Centro Comercial y Media Mark El Mirador de Santa Justa 66
Comercial JSj:t:ablo -Santa 24 Centro Comercial, Hipercor y Toysrus Los Arcos 67
Comercial _Ilz_ztﬁ;kﬁ;?:: i 58 MercaSevilla e Hipercor Sevilla Este 68
Comercial Este - Alcosa - 60 Centro Comercial y Carrefour San Pablo 69

Torreblanca
Comercial Este - Alcosa - 70 Alcampo y centro comercial AlEste 70
Torreblanca
Comercial Palmera - Bellavista 124 | Carrefoury centro comercial Montequinto 71
Comercial Palmera - Bellavista 125 | Centro Comercial Lagoh Palmas Altas 72
Comercial PCT Cartuja 84 Torre Sevilla 73

Aparte de los centros atractores anteriores se ha considerado todo el Casco Antiguo de Sevilla como
un gran centro atractor por su reconocimiento oficial como Centro Comercial Abierto (CCA) de
Andalucia concedido en 2013 por la Junta de Andalucia.

Se ha realizado un mapa de calor, en el que los colores mas cdlidos muestran zonas con mayores
solapes de areas de influencia isdcronas de distintos centros atractores, lo que indica que esas zonas
tendran una mayor demanda de estacionamiento. En la figura siguiente se observa hasta donde
deberia llegar la delimitacion del area de estacionamiento regulado la cual deberia incluir las zonas
con mayores solapes, es decir las correspondientes a los colores rojo, naranja y amarillo.

Este estudio se completa analizando el mismo concepto de solapes de isécronas pero esta vez
observando los barrios con mayor solape, de esta manera se podra delimitar con mayor exactitud el
area de servicio GES y la subdivision en zonas que permita el control de la duracién maxima del
estacionamiento. Los barrios considerados tienen como base la division recogida en el portal de
descargas de informacidn geografica de la Junta de Andalucia, IDE Andalucia, adaptandola para
respetar lo maximo posible las macrozonas correspondientes a los Distritos de la ciudad.
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Isécronas a 900 m y equipamientos
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Figura 127. Mapa de calor de las zonas de demanda de estacionamiento segun drea de influencia isécrona de los
centros atractores
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Figura 128.  Numero de solapes por barrio de las dreas de influencia isocrona de estacionamiento desde centros

atractores
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De los analisis anteriores, y con el objetivo de delimitar
una zona compacta y con continuidad geografica que
evite los problemas del modelo de zona de
estacionamiento regulado actualmente en
funcionamiento, deberian de tenerse en cuenta de
cara a la definicién de las futuras nuevas areas de
servicio GES, aquellos barrios con la influencia de
cuatro o mas centros atractores (barrios asignados con
los colores rojo, naranja o amarillo) o aquellos que aun
teniendo una menor influencia de centros se
encuentren rodeados de barrios de mayor influencia
con la intencidn de crear un drea compacta y evitar la
saturacién de estas zonas.

En aquellos barrios con una superficie muy extensa y
zonas con poca densidad poblacional, deberda de
considerarse la parte del barrio mas préxima a los

centros atractores teniendo en cuenta el mapa de : ]
calor que muestra la demanda de estacionamiento segun area de influencia isdcrona de los centros
atractores.

La propuesta de subdivision del area de regulacién GES en zonas debera de tener como base la divisién
por barrios de Sevilla antes mencionada, respetando las macrozonas correspondientes a los distritos y
teniendo en cuenta las vias principales de la ciudad como ejes de divisidn entre zonas.

Hay que sefialar que, aunque el Casco Antiguo

y Casco Histdrico de Triana se han incluido en

la division por zonas del area tendrd un

SEV'LLA tratamiento especial en cuanto a politicas de
estacionamiento con la futura implantacion la

Zona de Trafico Restringido, ademas de incluir

,‘ Y”Y ” Y’Q Y ’Q*’QY 3 zonas que actualmenjce' son parf:ial.mente
peatonales y con trdfico restringido a

residentes, carga y descarga, transporte publico, etc. (Alfalfa, Santa Cruz y San Bartolomé).

Dado que la gestion de estacionamiento en superficie (GES) es un servicio que se presta en régimen
de concesidn, el analisis llevado a cabo deberia de servir como base a la hora de abordar, en el
momento en que finalice la actual concesion, la redaccidn del futuro Pliego de Prescripciones Técnicas
que rija el contrato de gestion del servicio publico de ordenacidn y regulacién de los aparcamientos en
superficie.

En este sentido, el nuevo contrato deberia de contemplar las previsiones y flexibilidad necesarias para
que la implantacidn de dichas zonas se pueda ejecutar por fases atendiendo a la programacion que se
establezca, y/o su vinculacién con el cumplimiento de otros hitos, como la puesta en servicio de lineas
de transporte publico de alta capacidad u otros que justificasen la reordenacion del estacionamiento

317

N Tema 6&‘{5

Ingenienia oy ommens.

AErobado or el Ayuntamiento Pleno, en sesién extraordinaria celebrada el dia 12/05/2021
EL SECRETARIO GENERAL



ep

NO\DO
Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2030 del municipio de Sevilla AYUNTAMIENTO
Documento Estratégico (l). Propuestas. DE SEVILLA

regulado en superficie de determinadas zonas, no debiendo de entenderse la propuesta analizada en
este apartado como una propuesta de implantacién inmediata ni indivisible, sino modulable en el

tiempo y en su extension atendiendo a los factores que finalmente se establezcan.

En los siguientes documentos del Plan se analizara no obstante la periodificacion temporal de las
medidas propuestas, estableciéndose de este modo tanto la oportunidad de la entrada en vigor, total
o parcial, de las distintas propuestas en el tiempo, como su posible vinculacién al cumplimiento de
otros hitos, todo ello dentro del marco establecido para el cumplimiento de los objetivos recogidos en
el presente Plan de redistribucidon del reparto modal a favor de otros modos de transporte mas
sostenibles y reduccion de emisiones contaminantes.

En este sentido, la puesta en servicio de futuras lineas de Metro serdn considerados como posibles
hitos de referencia a la hora de abordar la planificacidon en la implantacién y/o reordenacion de las
zonas de estacionamiento regulado en superficie como elemento de apoyo para reforzar el trasvase
de usuarios del modo vehiculo privado al modo transporte publico en aquellas zonas donde los analisis
den como resultado la existencia de una red alternativa de transporte publico suficiente y de calidad
para dar respuesta a las necesidades de desplazamiento como consecuencia de los viajes atraidos y/o

generados por las zonas de transporte afectadas.

7.3.2.2. Propuesta de regulacion del aparcamiento en superficie y tarifas del servicio.

Una vez establecidos los criterios para la delimitacidon del area de gestidon de estacionamiento en
superficie (Area GES) y su subdivisién por zonas/barrios, se propone un cambio en la concepcién de la
regulacién del aparcamiento en superficie orientdndola hacia los residentes. De esta manera se
distinguira entre plazas de estacionamiento regulado para residentes y no residentes, distinguiendo
los siguientes tipos de plazas:

e Plazas verdes: Destinadas a los residentes que podran estacionar sin limite de tiempo dentro
de su barrio/zona. El resto de usuarios podran estacionar durante un tiempo maximo de dos
horas. Alcanzado este maximo, no podran volver a estacionar en la misma zona hasta que no
haya transcurrido una hora desde la hora de fin del estacionamiento.

e Plazas azules: Destinadas a los usuarios no residentes que podran estacionar un maximo de
cuatro horas, una vez alcanzado el tiempo maximo no se podra volver a estacionar en la misma
zona hasta transcurrido una hora desde la hora fin del estacionamiento.

Los residentes podran estacionar en las zonas azules dentro de su barrio en la ultima hora del
servicio.

e Ambitos Diferenciados: Espacios territoriales que, por sus peculiares caracteristicas, hacen
aconsejable permitir el estacionamiento por un tiempo superior al general y precisan de una
regulacién diferenciada. Se podran crear Ambitos Diferenciados para uso disuasorio en
espacios caracterizados por encontrarse fuera de zonas de alta ocupacién residencial o
rotacional, pero que presentan una fuerte demanda de estacionamiento.

La distribucion de las plazas se hara en funcién de la tipologia de las distintas zonas/barrios y con
objeto de adecuar la oferta y la demanda de plazas destinadas preferentemente a los residentes, se
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establece como norma general que el porcentaje minimo de plazas verdes sera del 75% del total de
las plazas de estacionamiento regulado disponibles en cada zona/barrio, nUmero que se contrastara
con el numero de autorizaciones de residentes recibidas con el fin de adecuar oferta y demanda,
pudiendo variar dicho porcentaje en funcion de ello.

La ubicacién de las plazas azules sera en las vias principales y en las que rodeen los centros atractores
mientras que las plazas verdes estaran ubicadas en vias locales que dan acceso a los residentes con el
fin de minorizar el trafico de agitacién en la buisqueda de estacionamiento.

En cuanto al horario de regulacién del estacionamiento se propone unificarlo en todas las zonas del
area GES (actualmente la zona de Bami tiene un horario diferente al resto de zonas por peticién vecinal
para evitar el problema de los aparcacoches ilegales). Se plantea el siguiente horario general del
servicio de regulacion, laborables de lunes a viernes de 9:00 a 20:00 horas y sabados de 9:00 a 14:00
horas. Domingos y festivos sin servicio.

Referente a la regulacion tarifaria se analizan las tarifas actuales de la zona GES y se calculan las tarifas

por minuto:

Tabla 52. Tarifas actuales zona GES Sevilla segin Ordenanza Fiscal 2017 vigente en 2020

AZUL VERDE
Minutos - -
MAR €/minuto ALTA ROTACION €/minuto MEDIA/BAJA ROTACION | €/minuto
35 0,60 € 0,01714 0,45€ 0,01286 -
60 1,25 € 0,02083 0,75 € 0,01250 0,65 € 0,01083
120 - 1,70 € 0,01417 1,25 € 0,01042
180 - - 2,00 € 0,01111
ZONA MAR ZONA ALTA ROTACION
1,40€ 1,80€
120€ ¥=0,026x-0,31.® 1,60€ v:5E-05x2+O,OO77x+O,l%{l_?""
1,40¢€
1,00€
1,20€
0,80€ 1,00€
0,60€ o 0,80€ .
ou0e 0,60¢€ e
’ 0,40€ L
0,20€ 0,20€
0,00€ 0,00€
0 10 20 30 40 50 60 70 0 20 0 60 20 100 120 140
Minutos Minutos

ZONA MEDIA/BAJA ROTACION

2,50€
2,00€ ¥ =2E-05+0,00626+0,2..@
1,50 €
1,00€
0,50€
0,00€

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200
Minutos
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Se observa en las graficas anteriores que las tarifas son bastante lineales, aumentando el precio
proporcionalmente al tiempo de estacionamiento. Con el afan de fomentar la rotacién y minimizar el
tiempo de estacionamiento en superficie de los no residentes se proponen tarifas que crezcan
exponencialmente con el tiempo de estacionamiento, esto es fijar unos saltos en los rangos de tarifa
en funcion del tiempo de estacionamiento de tal manera que a medida que se aumenta el tiempo se
aumentan los €/minuto de la tarifa.

De cara a la nueva concesion, se propone rebajar el tiempo minimo de estacionamiento en todas las
zonas a 20 minutos (actualmente en zonas de muy alta y alta rotacion es de 35 minutos y en las de
media/baja rotacion de 60 minutos).

Para garantizar el uso preferente de las plazas de estacionamiento disponibles por los residentes se
plantea un cambio en las tarifas en el que las plazas azules tenga las tarifas mas bajas y mayor tiempo
maximo permitido de estacionamiento y las plazas verdes o residenciales tarifas mas elevadas y menor
tiempo mdaximo de estacionamiento permitido para los no residentes, no pudiendo aparcar los
residentes en plazas azules salvo en la ultima hora del servicio (19:00 a 20:00 horas). De esta manera
se anima al no residente a intentar en primer lugar estacionar en las plazas azules (tarifa menor y
mayor tiempo de estacionamiento permitido) y en ultimo lugar en las plazas verdes (mayor tarifa y
menor tiempo de estacionamiento permitido) favoreciendo asi la adecuada rotacién en zonas mas
residenciales.

Para establecer la nueva tarifa base del servicio se parte de la tarifa minima por minuto del actual
régimen tarifario:

e Zona de Media/Baja rotacidn: 0,01042 €/minuto
e Zona MAR Yy Alta rotacién: 0,01714-0,01286 €/minuto

Se han fijado unas tarifas minimas de partida en base a las actuales siendo en las plazas verdes o
residenciales de 0,01750€/minuto, algo superior a la actual tarifa por minuto de la zona de muy alta
rotacién, y en las plazas azules de 0,010€/minuto un poco inferior a la actual tarifa por minuto de las
zonas de media/baja rotacion, persiguiendo asi fomentar el uso de las plazas azules por los no
residentes. Estas tarifas minimas crecen conforme una curva polindmica de grado 2, aumentando la
tarifa-minuto con el aumento del tiempo de estacionamiento. Los intervalos de tiempo entre dos
tarifas se han fijado en 30 minutos, salvo el primer salto en las zonas verdes o residenciales que se
produce al pasar de 20 a 30 minutos. De esta manera la tarifa-minuto del primer intervalo de tiempo
es menor que la del siguiente y asi sucesivamente, favoreciendo la rotacién con tiempos de
estacionamiento pequenos.

Serd conveniente también la coordinacidn de tarifas del estacionamiento regulado y aparcamientos
publicos en las zonas mas demandadas, de manera que las tarifas establecidas potencien las estancias
cortas (inferiores a dos horas) en superficie y las largas estancias en aparcamientos subterraneos.
Siendo mas econdmico el minuto a partir de las dos horas de estacionamiento en aparcamiento publico
subterrdneo que en superficie fomentando de esta manera el estacionamiento subterraneo y la
liberacion de espacio en la superficie.
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Tabla 53. Propuesta tarifa base estacionamiento regulado en superficie

Minutos estacionamiento | Zona verde o Residencial | €/minuto | Zona Azul | €/minuto
20 0,35 0,01750 0,20 0,01000
30 0,60 0,02000 0,30 0,01000
60 1,25 0,02083 0,75 0,01250
90 2,00 0,02222 1,25 0,01389
120 2,80 0,02333 2,00 0,01667
150 - - 2,90 0,01933
180 - - 3,80 0,02111
210 - - 4,75 0,02262
240 - - 5,60 0,02333
Propuesta tarifaria
6,0€
55€ o
5,0€
*
45€
4,0€ -
.
3,5¢€
3,0€
P .
2,5€
2,0€ . .
1,5€ =
= R )
1,0€ - X
0,5¢ ._..-"
R
0,0€
0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 220 240
Minutos
® Zonaverde o Residencial ® ZonaAuzul

»»»»»»»»» Polinomica (Zona verde o Residencial)

Polindmica (Zona Azul)

260

A esta tarifa base se le aplicardn reducciones o recargos segun nivel de ocupacion y tipologia de

vehiculo. En la siguiente tabla se muestran las variaciones a la tarifa base segun el nivel de ocupacién

de la zona:

Tabla 54. Reducciones/recargos a la tarifa base segun nivel de ocupacion de la zona

Nivel de Ocupacion Ocupacion % Ocupacion Reduccién/Recargo
A Baja <40% -10%
B Media 40%-65% -
C Alta 65%-80% 10%
D Muy Alta >80% 20%
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De esta manera la tarifa se adapta a la demanda real de la zona de estacionamiento regulado,
calculandose el nivel de ocupacion de la zona (plazas ocupadas/plazas totales) cada hora en punto a
partir de la primera hora del servicio y hasta una hora antes del fin del mismo (laborables de lunes a
viernes de 10:00-19:00 y sabados de 10:00-13:00).

A la tarifa base se le aplican las siguientes reducciones y recargos segun la tipologia del vehiculo:

Tabla 55. Reducciones/recargos a la tarifa base segun tipologia del vehiculo

Tipologia vehiculo 0 Emisiones Eco C B Sin etiqueta
Reduccion 100% 50%
Recargo 25% 50%

La informacidn relativa al tipo de vehiculo se obtendrd a través de la informacién facilitada por el
parquimetro, mediante la correspondiente conexion a los datos de la Direccion General de Trafico una
vez se introduzca la matricula del vehiculo a estacionary, en su caso, los demas datos solicitados, tales
como el tipo de plaza o el tiempo durante el que se quiere estacionar. En caso de no disponer de los
datos necesarios para la determinacion de los recargos o reducciones aplicables segun la tecnologia
del vehiculo se aplica la tarifa base.

En cuanto al control de la duracién del estacionamiento, la autorizacion de las personas no residentes
obtenida en el parquimetro o mediante los sistemas tecnoldgicos habilita para estacionar
exclusivamente dentro de la zona/barrio para el cual se ha obtenido siempre y cuando hayan abonado
la tasa que corresponda al tipo de plaza en el que esté estacionado el vehiculo. La autorizacién habilita
a estacionar durante el tiempo abonado y hasta un tiempo mdaximo de cuatro horas en plazas azules o
de dos horas en plazas verdes, no permitiendo estacionar en la misma zona/barrio una vez excedido
el tiempo maximo permitido hasta que no haya transcurrido una hora desde la hora de fin del

estacionamiento.

La autorizacién de las personas residentes habilita para estacionar sin limitacién de tiempo en las
plazas verdes de su barrio o zona de residencia y en las plazas azules de la zona entre las 19:00 y las
20:00 horas. Se propone una reduccién del 10% en las tarifas para los residentes en base a las actuales
pudiendo obtener autorizacién anual o mensual:

Tabla 56. Propuesta tarifas GES para Residentes

Tarifas GES para residentes Euros

Autorizacion de residentes anual 72,00

Autorizacién de residentes mensual (por mes o fraccion) 6,00

En el caso del PCT La Cartuja, por sus caracteristicas diferenciadas del resto de la ciudad, se propone
que dicha zona, en el momento en que se considere que reune las condiciones adecuadas para la
implantacion de zona GES, disponga de un dmbito diferenciado de estacionamiento regulado, con un
tiempo superior al permitido para el resto de la ciudad, y unas tarifas que si bien permitan servir como
elemento disuasorio para los usuarios del uso del vehiculo privado y el fomento del transporte publico,
permitan a los usuarios cuya alternativa de transporte publico resulte poco ventajosa, poder
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estacionar en la zona mediante el pago de una tasa reducida frente a las existentes en el resto de la
ciudad.

Las tarifas en estas zonas serian, tal y como se ha comentado anteriormente tarifas de larga estancia,
con un tiempo minimo de 60 minutos y maximo de 12 horas, con un aumento lineal de las tarifas con
el tiempo. Enfocadas a la gente que va a estar en esta zona un tiempo prolongado ya sea por trabajo

o estudios.
Tabla 57. Propuesta tarifas larga estancia ambito diferenciado
) LARGA
Minutos oo cia LARGA ESTANCIA

60 0,50 € 7,00¢€
120 1,00¢€ 6,00€ y=0,0083x..0
180 1,50 € o

5,00€ =
240 2,00 € e
300 2,50 € 4,00€ A
360 3,00€ ®

3,00€ .
420 3,50 € e
480 4,00€ 2,00€ pe o
540 4,50 € e ®

1,00€ o
600 5,00 € o
660 5,50 € 0,00€

0 60 120 180 240 300 360 420 480 540 600 660 720 780

720 6,00 €

Minutos

Se observa que, con una jornada laboral de 8 horas, la tarifa base de estacionamiento seria de 4€, lo
cual podria animar al trabajador o estudiante a utilizar el transporte publico habitualmente, pero que
a su vez supone una reduccion del entorno del 65% respecto de las tarifas ordinarias en el resto de
zonas de estacionamiento regulado.

7.4. Red de aparcamientos publicos de rotacion

7.4.1. Justificacion y Objetivos

En el diagndstico realizado se ha puesto de manifiesto el problema de aparcamiento que se origina en
el Casco Antiguo de la ciudad, una zona de por si compleja en la circulacidn y con escasa oferta de
estacionamiento libre en superficie, como consecuencia del intento de acceder al mismo por parte de
43.000 vehiculos diarios.

La falta de respeto de las restricciones de acceso vigentes desde el afio 2011 genera elevada circulacién
de vehiculos de no residentes en busca de aparcamiento, muchas veces irregular.

Esto da lugar a una serie de efectos desfavorables para movilidad y habitabilidad en esta zona:
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- Inseguridad e incomodidad para los peatones al verse obligados a circular por zona de calzada
por la presencia de vehiculos mal estacionados.

- Problemas de seguridad vial para los usuarios de la bicicleta por la presencia de dichos
vehiculos.

- Ruidos de motores de los vehiculos y de rodadura en las calles con pavimentos de adoquin.

- Emisidon de particulas contaminantes en un entorno de calles estrechas, lo que dificulta su
volatilizacidon y potencia su efecto pernicioso, afectado tanto a la salud de residentes y
visitantes como a la conservacién de los numerosos monumentos y edificios protegidos
existentes.

- Pérdidas de tiempo en el intento de encontrar aparcamiento libre.

- Danos al patrimonio histérico, mobiliario urbano, pavimento y sefializacidon existente
provocados por los vehiculos mal estacionados.

- Ocupacioén de espacio publico.

- Falta de disponibilidad de aparcamientos para los residentes.

Por tanto, los objetivos a alcanzar con esta medida son los de revertir todos los efectos negativos
enumerados, de forma que el Casco Antiguo se convierta en un entorno amable tanto para la estancia
como para moverse por él a pie o por cualquier medio no motorizado.

Asi, es necesario poner en marcha una serie de medidas que, combinadas con la creacién de una zona
de trafico restringido, se consiga una disminucion en el nimero de vehiculos que acceden diariamente
a esta zona.

Una de ellas es la implantacién de aparcamientos disuasorios situados en el entorno de la almendra
central del Casco Antiguo, de forma que constituyan una opcion atractiva para las personas que se
dirigen al mismo, frente a la alternativa de estar transitando por el mismo en busca de una plaza de

aparcamiento disponible.

En este sentido, la restriccion de acceso ya implica de facto una restriccion de estacionamiento en la
via publica que queda reservado en la préctica para los residentes y vehiculos autorizados.

Ademas, como ya se ha indicado al principio de este capitulo, en el diagndstico también se ha
detectado una zona con un elevado déficit de aparcamiento en rotacién en el entorno del hospital
Virgen Macarena, por lo que para la misma también se considera oportuna la construccién de un
aparcamiento publico de rotacién.

7.4.2. Descripcion de la medida

Se proponen los siguientes aparcamientos publicos de rotacion en el entorno del Casco Antiguo:

Tabla 58. Propuesta de red aparcamientos publicos de rotacion en el entorno del Casco Antiguo
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N2 Plazas
aparcamiento (1) (2)

Aparcamiento

Marqués de Paradas 258
Torneo-Barqueta 171
Zona El Cid 249

San Laureano 400 (3)

(1) Estos datos se han extraido de las propuestas de construccion de aparcamiento mediante iniciativa privada
presentadas por determinadas empresas en la zona. No obstante, y dado que en ese momento no estaba prevista
la implantacion de una zona de trafico restringido las mismas podrian variar para adoptarse a las nuevas
necesidades.

(2) Dado el déficit existente en muchas de las zonas del Casco Antiguo deberia estudiarse la posibilidad de que una
parte de las plazas de estos aparcamientos subterraneos pudieran destinarse a su comercializacion para residentes.
El nimero de estas plazas se decidira a partir del estudio econdmico-financiero que se realice.

(3) En el caso del aparcamiento de San Laureano, éste se ubicara debajo de la zona prevista para el Centro Logistico,
en dos plantas bajo rasante destinadas al mismo con las que se ha estimado que se podra disponer del nimero de
plazas aproximadas indicado en la tabla, aunque no obstante podra variar una vez que se realicen los estudios de
detalle que correspondan para el andlisis de viabilidad econdmico-financiera de la construccion y explotacién del
edificio.

Los aparcamientos de rotacion propuestos se sitian en aquellos sitios en los que existe un claro eje de
conexién peatonal con las zonas de mayor atraccién. De esta forma, la relacién entre los

aparcamientos indicados y las zonas de influencia a las que daria servicio cada uno de ellos seria la
indicada a continuacién:

Tabla 59. Relacidén entre aparcamientos publicos de rotacion en el entorno del Casco Antiguo y sus zonas de

influencia

Aparcamiento Zona de influencia
Marqués de Paradas Eje Magdalena-Tetudn
Torneo-Barqueta Alameda de Hércules
Zona El Cid Eje Constitucidén-Plaza Nueva
San Laureano La Campana-Duque

Con estas opciones se consigue que la distancia a recorrer desde ellos al Casco Antiguo sea en todos
los casos atractiva para realizarla a pie o en bicicleta, lo que se considera basico para el éxito de la
propuesta.
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Figura 129. Distribucién de aparcamientos publicos de rotacién en el entorno del Casco Antiguo

(1) Estos datos se han extraido de las propuestas de construccion de aparcamiento mediante iniciativa privada presentadas
por determinadas empresas en la zona. No obstante, y dado que en ese momento no estaba prevista la implantacién
de una zona de trdfico restringido las mismas podrian variar para adoptarse a las nuevas necesidades.

Marqués de Paradas (opcion en proyecto).

Consistiria en un aparcamiento subterraneo bajo rasante de la calle. La distancia desde el mismo hasta
la calle Tetuan es de unos 500 m aproximadamente (6 min a pie), que se considera éptima para
recorrerla a pie.
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Figura 130. Propuesta de aparcamiento publico de rotacion en Marqués de Paradas

La capacidad estimada para este aparcamiento es de unas 258 plazas, la cifra indicada podria variar
para adaptarse a las nuevas necesidades surgidas con la implantacion de la zona de trafico restringido.

De acuerdo con PGOU este aparcamiento se ubicaria en suelo clasificado como Sistema General Viario.

El acceso y salida del mismo de los vehiculos que proceden del exterior de Sevilla se realizaria a través
del puente del Cristo de la Expiracidn, siguiendo la actual ordenacion del trafico, de forma que no se
produciria ninguna afeccién a éste.

Figura 131. Clasificacién del suelo segun PGOU de la zona propuesto para el aparcamiento publico de rotacion en
Marqués de Paradas
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Torneo-Barqueta (opcidén en proyecto)

Este aparcamiento se situaria en la calle Torneo, frente al auditorio de la Cartuja, a una distancia de
550 m (7 min a pie) aproximadamente de la Alameda de Hércules, por lo que el recorrido entre ambos
puntos puede realizarse facilmente caminando.

H
eeans

Figura 132. Propuesta de aparcamiento publico de rotacién en Torneo-Barqueta

La entrada y salida del mismo se realizaria por la calle Torneo y a través de esta se comunicaria con las
vias exteriores de acceso a la ciudad, bien hacia el puente del Patrocinio o bien hacia el puente del
Alamillo o Ronda Norte.

(5G)
PARQUUE FLUVIAL

Figura 133.  Clasificacion del suelo segun PGOU de la zona propuesto para el aparcamiento publico de rotacién
en Torneo-Barqueta
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La capacidad de este aparcamiento, de acuerdo con la opcidn que se esta estudiando seria de 171
plazas, aunque la cifra indicada podria variar para adaptarse a las nuevas necesidades surgidas con la
implantacion de la zona de trafico restringido.

En el vigente PGOU esta superficie esta clasificada como de uso Dotacional para Espacios Libres.

Zona El Cid

Este aparcamiento, también subterrdneo y con una capacidad de 249, se ubicaria en la zona de El Cid,
guedando a una distancia de 500 m de la Avda. de la Constitucidn (6 min a pie), apta para su recorrido
a pie.

Ademas, se sitla junto a una parada de la Linea 1 del Metro, otra del Metrocentro y paradas de
TUSSAM, por lo que queda garantizada su conexién con el transporte publico urbano.

La comunicacién del mismo con el exterior podria realizarse a través de los corredores de los que
forman parte la Avenida Menéndez Pelayo, Avenida de Portugal y Avenida de Maria Luisa,
dependiendo de la zona de procedencia de los vehiculos.

La capacidad de este aparcamiento, segun la opcidn actualmente en estudio es de 249 plazas, aunque
la cifra indicada podria variar para adaptarse a las nuevas necesidades surgidas con la implantacién de
la zona de trafico restringido.

Para su ubicacién exacta se estan estudiando actualmente varias propuestas, entre las que se
encuentra una en la propia Avenida de El Cid, otra en el entorno de la calle Manuel Bermudo Barrera
y otra en la Plaza del Ejército Espafiol.

Figura 134. Propuesta de aparcamiento publico de rotacion en Zona El Cid
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San Laureano

Se situaria en la interseccidon entre las calles San Laureano y Marqués de Paradas, aprovechando la
superficie de suelo, clasificada por el PGOU como de uso dotacional para servicios de interés publico y
social. Como se ha comentado se construiria bajo rasante en el nuevo Centro Logistico. Desde el
mismo, hay menos de 600 m de recorrido hasta la plaza del Duque (7 min a pie), por lo que también
en este caso se podria hacer del trayecto final hasta el centro a pie. Ademas, se encuentra muy préximo
al trazado proyectado para la futura Linea 2 del Metro, lo que supone un importante incentivo para su
uso.

Figura 135.  Propuesta de aparcamiento publico de rotacién en calle San Laureano

Se dispondria en dos plantas de unos 6.000 m2 cada una, lo que podria permitir disponer de unas 400
plazas de aparcamiento, aunque la cifra indicada podria variar para adaptarse a las nuevas necesidades
surgidas con la implantacién de la zona de trafico restringido.
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Figura 136. Clasificacién del suelo segin PGOU de la zona propuesto para el aparcamiento publico de rotacion en
San Laureano
Dependiendo de dénde se coloquen las entradas y salidas del mismo, el acceso se realizaria a través
de la calle Torneo o la calle San Laureano.

Con las cuatro propuestas comentadas se obtendrian unas 1078 plazas de aparcamiento publico de
rotacion, y a muy poca distancia de los puntos de mayor actividad del Casco Antiguo (500-600 m que
significan unos 6-7 min de recorrido a pie). Esta cifra es el resultado de la suma de todas las plazas que
se obtendrian de acuerdo con las propuestas presentadas actualmente por la iniciativa privada.

No obstante, como ya se ha mencionado previamente, la cifra indicada podria variar para adaptarse a
las nuevas necesidades surgidas con la implantacion de la zona de trafico restringido. En todo caso, la
intencion es obtener un valor total situado en el entorno de las 1.200 plazas, que son el resultado de
considerar la suma total de plazas que se obtendrian si estos cuatro aparcamientos de rotacién
situados en las principales vias de acceso al Casco Antiguo contaran con una capacidad de unas 300
plazas, que se considera un valor manejable para la explotacion de este tipo de aparcamientos y que
también deberan ser ratificadas por los estudios econdmico-financieros que se realicen para cada uno
de ellos.

Aparcamiento publico de rotacion en Hospital Universitario Virgen Macarena

Finalmente, junto con los cuatro aparcamientos publicos de rotacién propuestos en el entorno del
Casco Antiguo, se propone uno mas en el Hospital Virgen Macarena para cubrir la demanda detectada
en esta zona.

Este aparcamiento, con una capacidad prevista maxima de 350 plazas aproximadamente que debera

ser ratificado con posteriores estudios econdmico-financieros, estaria situado en la superficie
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existente en la confluencia de la calle Don Fadrique y la Avenida Sanchez Pizjuan, y su conexion con la

red viaria se realizaria, por tanto, a través de éstas.

Figura 137.  Propuesta de aparcamiento publico de rotacién en el Hospital Universitario Virgen Macarena

El PGOU clasifica la superficie propuesta como Dotacional para servicios de interés publico y social y

de espacios libres.

Figura 138. Clasificacion del suelo segun PGOU de la zona propuesto para el aparcamiento del Hospital
Universitario Virgen Macarena
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Aparcamiento publico de rotacién en el Hospital Vigil de Quifiones

La reapertura del antiguo Hospital Militar Vigil de Quifiones pone en evidencia las deficiencias en
materia de aparcamiento publico en su entorno para atender la demanda actual. En la actualidad el
hospital solo tiene en uso 144 camas y 25 UCI, pero esta previsto que llegue al 100 % de su capacidad
en un periodo aproximado de un afio, por lo que sera necesaria una mayor dotacién de aparcamiento
publico de rotacion superior a la actual.

Se dispondria en dos plantas de unos 7.500 m2 cada una, lo que podria permitir disponer de unas 450
plazas de aparcamiento, aunque la cifra indicada podria variar para adaptarse a las nuevas necesidades
derivadas de la total apertura del Hospital.

Este aparcamiento, con una capacidad prevista maxima de 450 plazas aproximadamente que debera
ser ratificado con posteriores estudios econdmico-financieros, estaria situado bajo rasante en la
parcela actualmente ocupada por el aparcamiento en superficie anexo al Hospital. El acceso al mismo
se realizaria a través de la Calle Sargento Manuel Olmo Sanchez.

r‘ atsssses
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Figura 139. Propuesta de aparcamiento publico de rotacién en el Hospital Vigil de Quifiones
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Figura 140.  Clasificacion del suelo segiin PGOU de la zona propuesto para el aparcamiento del Hospital Vigil de
Quinones.

El PGOU clasifica la superficie propuesta como Dotacional para servicios de interés publico y social y
de espacios libres.

7.5. Red de aparcamientos para residentes

7.5.1. Justificacion y Objetivos

En el diagndstico realizado sobre la situacidn del aparcamiento en la ciudad, se ha comprobado que la
casuistica de los problemas existentes para residentes es diferente dependiendo del distrito y del
horario que se consideren, ya que hay una serie de variables, como el nimero total de plazas
disponibles en via publica, la existencia de focos de atraccion de viajes, la presencia de zonas reguladas,
la tipologia edificatoria, etc., que influyen en ello.

En cualquier caso, como diagndstico general puede afirmarse que hay mas plazas de aparcamiento
que vehiculos en la ciudad, pero evidentemente hay desajustes por zonas de aparcamiento en horario
diurno y horario nocturno que son la que deben resolverse.

El déficit de plazas detectado a nivel de distrito es el reflejado en la siguiente tabla:
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DISTRITO Déficit de plazas nocturnas'*Y Déficit de plazas diurnas!*?
Casco Antiguo 3.883 14.839
Triana = 11.054
Macarena 2.695 -
Los Remedios 5.472
Nervién
Bellavista-La Paimera . 9.778
Sur
San Pablo-Santa Justa 3.771
Cerro-Amate -
Este-Alcosa-Torreblanca - -
Norte - 8.023
Cartuja - 562

Para justificar las actuaciones propuestas en este apartado se resume a continuacidn, por distritos, la
problematica detectada respecto a la disponibilidad de plazas de aparcamiento para residentes.

Casco Antiguo

Durante la noche existe un déficit de plazas, pero dicho déficit resulta muy inferior al obtenido en
aplicacion de los criterios objetivos considerados en el diagndstico, y se concentra principalmente en
la zona norte del Casco Antiguo, donde la tipologia edificatoria no permite disponer de aparcamiento
privado o no en numero suficiente al nimero de vehiculos por habitante. Igualmente sucede en el
entorno de la Casa de la Moneda.

Estos datos se confirman con la ocupacién del aparcamiento del Valle, y el de la Torre de la Plata, asi
como con la escasez de aparcamiento en las zonas aledafias a la Alameda de Hércules.

Los problemas de aparcamiento indicados se ven agravados durante el dia como consecuencia de la
gran cantidad de viajes atraidos a una zona ya de por si compleja en la circulacion y con escasa oferta

de estacionamiento libre en superficie.

A la hora de plantear nuevos aparcamientos para residentes en el Casco Antiguo, debe ponerse de
manifiesto, por un lado, la practica imposibilidad que ello supone al no disponer de ubicaciones viables
para ello y, por otro, que la red de aparcamientos exteriores al Casco Antiguo, ya comentada antes,
prevera un porcentaje, que habra de determinarse, de plazas de aparcamientos para residentes.

Por ultimo, el hecho de que la prohibicidn, en la practica, de estacionamiento en la via publica de
aquellos vehiculos que no sean de residentes o autorizados como consecuencia de la restriccién de
acceso, también va a permitir mas posibilidades a los residentes de encontrar una plaza para aparcar
en la calle.
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Triana

En horario nocturno, si bien a nivel de macrozona no se detecta déficit de plazas, un analisis a nivel de
barrio y de los datos de ocupacién del cupo de residentes del aparcamiento de la Plaza del Altozano
ponen de manifiesto que la zona comprendida entre Santa Cecilia-San Vicente de Paul-San Jacinto-
Castilla, y en menor medida en el entorno de Evangelista-Trabajo, presenta un déficit de plazas.

Por el contrario, durante el dia este distrito se vuelve muy deficitario, detectandose que muchos de
los vehiculos estacionan en el mismo, colapsando sus calles, por su cercania con el Casco Antiguo,

Macarena

Durante la noche se detecta un déficit que se reparte a lo largo de la extension de todo el distrito,
aunque se puede apreciar una mayor concentracién en el entorno de las zonas aledaias al hospital
Macarena donde la poblacién flotante del complejo hospitalario aporta ademas una mayor
concentracion de vehiculos, y en menor medida en el entorno de la Avenida de la Cruz Roja-Ledn XlII-
Fray Isidoro.

Durante el dia no se presentan problemas de estacionamiento a nivel de macrozona, aunque a menor
escala si que se detectan problemas en el entorno del hospital, especialmente en horario de mafiana.

Ademas, en el entorno de la Facultad de Odontologia se genera un efecto frontera por la existencia de

zonas de estacionamiento regulado.
Los Remedios

Durante la noche se detecta un déficit cuya explicacion reside principalmente en un exceso del nimero
de vehiculos y en menor medida en un déficit en la oferta de plazas.

Ademas, los Remedios cuenta con una de las ofertas mas bajas de plazas por habitante, después de
San Pablo Santa Justa, debido fundamentalmente a la escasez de edificios con plazas privadas. Por el
contrario, la oferta de aparcamientos de residentes es de las mas altas de la ciudad junto con Trianay

Casco Antiguo.

En horario diurno este distrito no presenta problemas a nivel de macrozona, si bien la existencia de
zonas reguladas y no reguladas en el mismo ambito genera un efecto frontera, de forma que los
vehiculos colapsan las zonas sin regulacién.

Nervion

En este distrito no se presenta problema déficit de aparcamiento nocturno gracias fundamentalmente
al elevado numero de plazas en edificio privado, consecuencia de la menor edad de los edificios, entre
otras cuestiones.

En la zona de Ciudad Jardin, se presenta un ligero déficit debido a la escasa seccion de muchas de sus
calles, asi como con el entorno del mercado de Las Palmeritas.

Durante el dia este distrito no presenta problemas de estacionamiento a nivel de macrozona, al existir
una oferta suficiente de plazas, pero el hecho de que muchas de ellas sean de pago y la aversién al

pago por estacionar existente en la ciudad provocan, sin embargo, problemas de ocupacidn masiva del
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aparcamiento en via publica, principalmente en el entorno de los principales focos de atraccion,
muchos de ellos con zona de estacionamiento regulado, pero en un ambito muy pequeio, lo que

traslada el problema a los vecinos de calles limitrofes.
Bellavista-La Palmera

Tampoco en este caso se produce déficit de aparcamiento nocturno, principalmente a que el nimero
de aparcamientos privados en edificios se encuentra ligeramente por encima de la media y el de
aparcamientos en via publica es el mas alto de la ciudad.

Durante el dia existe un déficit importante de plazas consecuencia de dos importantes focos de
atraccién de viajes en la zona, como son el Campus de Reina Mercedes y diversos equipamientos

hospitalarios.

La existencia de zona de estacionamiento regulado en Bami hace que muchos trabajadores de la zona
acudan al otro lado de la Avenida de la Palmera para estacionar sus vehiculos sin limitacién horaria,
generando de nuevo un importante efecto frontera como consecuencia de un mejorable diseio de la
zona de estacionamiento regulado. Este hecho, junto con la existencia de una amplia oferta de plazas
y la existencia de un Campus Universitario genera un efecto llamada del vehiculo privado que termina

por colapsar la zona en busca de estacionamiento.
Sur

Si bien a nivel de macrozona no se detecta déficit de plazas durante la noche, la peculiaridad de este
distrito si arroja datos que descompensan la media a nivel de macrozona. La existencia de la Ciudad
Sanitaria Virgen del Rocio, que congrega a un importante numero de trabajadores y poblacion flotante
las 24 horas del dia y aporta vehiculos que pernoctan y sin embargo no se encuentran registrados a
nivel de pago del impuesto de vehiculos de traccién mecanica. A ello hay que afadir, que la oferta de
plazas incluye las plazas ubicadas en via publica en el interior del Poligono Sur, segregado del resto del
distrito tanto por importantes vias principales, como por las vias del tren, por lo que las mismas no
pueden tenerse en cuenta a nivel de oferta.

De dicho analisis, asi como del andlisis llevado a cabo por parte de la Direccién de Movilidad en los
estudios de viabilidad para el Proyecto de Terminacién y Explotacién de Rafael Salgado se obtiene que
existe un ligero déficit en la zona de Bami que, no obstante, se verd cubierto con la puesta en
funcionamiento del mencionado aparcamiento.

Las actuaciones llevadas a cabo en la zona de Tiro de Linea mediante la reordenacién de aparcamientos
y vias en sentido Unico han equilibrado igualmente la oferta y la demanda en esta zona que

inicialmente se presentaba con un ligero déficit.

No presenta problemas de oferta de plazas de aparcamiento en horario diurno a nivel de macrozona.
Sin embargo, sufre un elevado niumero de desplazamientos por movilidad obligada en vehiculo privado
que, ante la implantacidn de zona de estacionamiento regulado en el entorno de los hospitales, busca
refugio al otro lado de la Avenida de la Palmera. Por otra parte, los estacionamientos publicos
existentes en la zona llegan al completo puntualmente a lo largo del dia, asi como los dias de partido
del Betis.
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San Pablo-Santa Justa

Presenta déficit de plazas de aparcamiento nocturno ya que, si bien la oferta de plazas en via publica
se sitla en la media de la ciudad, el nUmero de plazas privadas en vado es muy bajo.

Este distrito alberga el barrio de Santa Clara con un modelo urbanistico disperso de baja densidad cuya
movilidad suele estar basado en el empleo del vehiculo privado, y que en muchas ocasiones no dispone
de plazas privadas en el interior de las parcelas.

Igualmente, recoge el denominado como Barrio A en el entorno de la Avenida de la Soled, compuesto
por numerosas edificaciones sin aparcamiento privado y cuyo estacionamiento se lleva a cabo en
pequefios espacios libres interiores, en muchas ocasiones insuficientes.

En situacion similar se encuentra el resto del Poligono San Pablo y las edificaciones existentes en el
entorno de Pedro Romero.

Las reordenaciones de la ordenacidn de los aparcamientos en La Solea y Pedro Romero han venido a
paliar parcialmente la situacidn, sin que exista, sin embargo, ubicacidn con capacidad suficiente en el
entorno cercano para la implantacidn de un estacionamiento para residentes, salvo en la zona situada
a la espalda del Polideportivo San Pablo, cuya distancia a las viviendas resulta excesiva.

En lo que respecta a la zona norte del distrito, comprendida entre la estacién de Santa Justa y la
carretera de Carmona, se pueden distinguir dos zonas a su vez. Por un lado, la zona limitrofe con José
Laguillo, con edificaciones mas renovadas que cuentan con garaje privado y donde ademas existe un
aparcamiento de uso mixto con 169 plazas destinadas a residentes, y la zona comprendida entre San
Juan Bosco y Manuel del Valle, a lo largo de la calle Arroyo y calle Tharsis, donde existe un ligero déficit

de plazas.

Durante el dia, a nivel de macrozona no presenta problemas de oferta de plazas de estacionamiento,
localizdndose Unicamente problemas puntuales en el entorno de la zona de Santa Justa por aglutinarse
en ella usos comerciales, terciarios y administrativos, asi como la propia estacién que constituye por si
misma un importante foco de atraccion de viajes.

Cerro-Amate

A nivel de macrozona no se detecta déficit de plazas en horario nocturno, aunque a nivel de barrio si
se producen algunas carencias.

Asi, en la calle Amor existe un aparcamiento de residentes que se encuentra completo pese a lo cual
es habitual en horario nocturno encontrar carriles completos de calles en doble fila y vehiculos en
infraccidn a lo largo de la calle Satsuma y en los viarios limitrofes con la Avenida de Andalucia.

La zona de La Calesera y Los Gavilanes presentan igualmente tipologias edificatorias en altura y sin
garajes privados, existiendo un ligero déficit de plazas de estacionamiento, aunque inferior a la zona
de Santa Aurelia al combinar con pequefas edificaciones tipo unifamiliar y contar con dos
aparcamientos para residentes en la Revoltosa y Puerto de los Alazores.
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El resto de zonas del distrito, si bien presentan en general una baja densidad de viviendas, cuenta con
la problemdtica de que la seccién de sus calles no permite el estacionamiento sin infraccién, y no

existen espacios que permitan la construccién de estacionamientos.

En horario diurno, a nivel de macrozona no presenta problemas de oferta de plazas de
estacionamiento.

Este-Alcosa-Torreblanca

A nivel de macrozona no se detecta déficit de plazas en horario nocturno, aunque a nivel de barrio si
se producen algunas carencias.

En efecto, un estudio mas pormenorizado de los barrios permite identificar las zonas en las que existe
cierto déficit como Torreblanca y Alcosa. En el caso de Torreblanca, al no existir aparcamiento en via
publica debido a la seccion de sus calles. En el caso de Alcosa, porque la Unica oferta de aparcamiento
es la situada en via publica, aunque si que existen espacios que podrian albergar un estacionamiento
para residentes. No obstante, seria necesario llevar a cabo estudios especificos de viabilidad que
permitiesen analizar si el nimero de plazas y la repercusién de los costes de construccién serian
atractivos en la zona atendiendo al déficit real de plazas y las condiciones del suelo.

Durante el dia Unicamente puede existir un ligero déficit en la zona de Sevilla Este en las inmediaciones
de zonas con mayor concentracidn de usos terciarios, pero que en cualquier caso se disipa a escasos
minutos a pie de los centros de trabajo.

Norte

A nivel de macrozona no presenta problemas de aparcamiento en horario nocturno, concentrandose
en el eje de camino de los Toros y calle Sembradores las zonas que sufren un mayor déficit.

Igualmente, se detecta un ligero déficit en la zona de Corral de la Caridad entre Corral del Agua y Mar
de Alboran, en el entorno de la conocida como Plaza del Ovalo y el Centro Deportivo José Lépez Soto,
asi como en la zona de Las Almenas y Profesor Tierno Galvan.

Por el dia, la zona presenta déficit de aparcamiento provocado por las zonas de uso industrial y
terciario existentes en el distrito y, en menor medida, en Torneo Parque Empresarial, debido en parte
a la poca acogida que el transporte publico tiene en estas zonas.

Cartuja

No existe déficit de aparcamiento nocturno dado que se trata de una zona exclusivamente de uso
terciario. Durante el dia existe un ligero déficit de aparcamientos, aunque las superficies habilitadas
por el Ayuntamiento y gestionadas por el Parque se encuentran en muchas ocasiones a media
ocupacion debido a la preferencia de los usuarios de estacionar en las inmediaciones al destino.

Asi, la elevada participacion del vehiculo privado es sintoma de una oferta de aparcamientos suficiente,
pues en caso contrario la participacion del transporte publico seria muy superior.

Por tanto, el objetivo principal a alcanzar con la implantacién de los aparcamientos para residentes
que se proponen en los diferentes distritos de la ciudad es cubrir la demanda existente de los mismos
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durante el dia o la noche, sin que en ningin momento supongan un reclamo para el acceso a dichos

distritos de vehiculos procedentes de zonas exteriores a ellos.

7.5.2. Descripcion de la medida

Se propone la implantacién de los siguientes aparcamientos para residentes distribuidos entre los

diferentes distritos que componen la ciudad:

Distrito

Aparcamiento

N2 Plazas
aparcamiento (*)

Casco Antiguo Torneo-Barqueta 171
Triana Monte Pirolo 380
San Lazaro 200
Macarena

La Barzola 215
Puerto Mercantil 360

Los Remedios
Virgen de Lujan-Virgen de La Victoria 215
Nervién Las Palmeritas 245
Sur Rafael Salgado 607
San Pablo-Santa Justa Tharsis-Arroyo 485
Cerro Amate Satsuma 260
Sevilla Este-Alcosa-Torreblanca Turia 388
Sembradores 205
Norte Corral de la Caridad 140
Las Almenas 300

(1) Elndmero final de plazas debera justificarse con estudios de demanda y viabilidad mas detallados.

Casco Antiguo
Se propone un aparcamiento:

- Torneo-Barqueta.
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"] Aparcamiento Tomeo
A 171 plazas

S ¢ Propuesta ubicacion aparcamientos

.
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Figura 141. Propuesta de aparcamientos para residentes en el distrito Casco Antiguo

Este aparcamiento, con una capacidad maxima de 171 plazas, ya se ha descrito en el apartado de la
red de aparcamiento publico de rotacion, y se explotaria reservando un numero de plazas para
residentes y otro para uso rotacional.

Triana

Se propone la construccién de un aparcamiento subterraneo para residentes en la Plaza del Monte
Pirolo, con una capacidad maxima de 380 plazas aproximadamente, que debera ser ratificada con
posteriores estudios econdmico-financieros, de forma que se incorporaria a la oferta disponible un
numero considerable de plazas.
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Figura 142. Propuesta de aparcamiento para residentes en Triana

Figura 143. Clasificacion del suelo segun PGOU de la zona propuesto para el aparcamiento de la plaza del Monte
Pirolo
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Para acceder al mismo podria seguirse la misma ordenacion de trafico que existe actualmente o podria
estudiarse otra diferente si la disposicién de entradas y salidas al mismo asi lo hicieran necesario.

De acuerdo con el planeamiento vigente, el suelo donde se propone su ubicacidn esta clasificado como
Zona Verde, aunque actualmente esta siendo utilizado como aparcamiento en superficie, ocupando
una extension de 4.760 m2.

Macarena

Se propone la construccion de los siguientes aparcamientos para residentes, situados en distintas
zonas del distrito, tal como se muestra en la figura:

- San Lazaro
- LaBarzola

Figura 144.  Propuesta de aparcamiento para residentes en la Macarena
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El aparcamiento de San Lazaro, con una capacidad maxima prevista de 200 plazas aproximadamente,
(considerando 30 m? por plaza), cifra que deberd ser ratificada con posteriores estudios econémico-
financieros, distribuidas en dos plantas en una superficie de unos 3.000 m? con uso dotacional zona
verde segln el planeamiento vigente, se ubicaria en la confluencia de la calle Dr. Fedriani con Av.
Trabajadores.

Este aparcamiento daria servicio a los edificios residenciales incluidos aproximadamente en la zona
limitada al norte por la Ronda Urbana Norte, al oeste por la Avda. Sdnchez Pizjuan, al este por la Avda.
Pueblo Palestino y Trabajadores Inmigrantes y al sur por la calle Los Romeros.

)

Figura 145. Clasificacioén del suelo segtin PGOU de la zona propuesto para el aparcamiento de la Avenida San
Ldzaro

El acceso y salida del mismo no platearia ninguna dificultad desde las calles que lo bordean.

Por su parte, el aparcamiento de La Barzola se construiria sobre una superficie disponible de 3.200 m?
aproximadamente, por lo que si se considera un ratio habitual por plaza de 30 m? y un maximo de dos
plantas para el mismo, pues no se considera que sea viable un mayor nimero de plantas, se obtendrian
unas 215 plazas aproximadamente como mdaximo, cifra que debera ser definida con exactitud con los
posteriores estudios econdmico-financieros que se realicen. La comunicacion de este aparcamiento
con las vias principales de la ciudad se podria realizar a través de las calles Fray Isidoro de Sevilla,
Manuel Villalobos y Dr. Jiménez Diaz, manteniendo la actual ordenacion del trafico.

La clasificacidon que hace el PGOU de la superficie en la que se propone el aparcamiento subterraneo
es de Dotacional educativo y espacios libres.
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Figura 146. Clasificacién del suelo segun PGOU de la zona propuesto para el aparcamiento de La Barzola
Los Remedios
Se proponen los siguientes aparcamientos para residentes:

- Parking Puerto Mercantil (adjudicado).
- Virgen de Lujan-Virgen de la Victoria

Figura 147.  Propuesta de aparcamiento para residentes en Los Remedios

El primero de ellos ocupa una superficie de unos 5.400 m? situada entre el puente de Los Remedios y
las instalaciones del Circulo Mercantil e Industrial de Sevilla. Su ubicacion le permitira disfrutar de una
excelente accesibilidad, pues tiene comunicacion directa con la Avenida Presidente Adolfo Suarez. La
capacidad maxima del mismo seria de 360 plazas, cifra que debera ser definida con exactitud con los

posteriores estudios econdmico-financieros que se realicen.
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De acuerdo con el PGOU, el suelo en el que se implanta esta clasificado como de uso Dotacional y de
Espacios Libres.

ey R i
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Figura 148. Clasificacion del suelo segun PGOU de la zona propuesta para el aparcamiento de Puerto Mercantil

El otro aparcamiento propuesto se ubicaria en la confluencia de la calle Virgen de Lujan y la calle Virgen
de la Victoria (Plaza del Sargento Provisional), ocupando una superficie de 3.200 m?. Tendria una
capacidad maxima de 215 plazas, que debera ser ratificada con posteriores estudios econémico-
financieros, que se afiadirian a las del aparcamiento existente en la calle Virgen de Lujan, junto al que
se sitla. La conexidn del mismo con la red viaria de la ciudad se realizaria en la calle Virgen de Lujan,
manteniendo la actual ordenacién del trafico.
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Figura 149. Clasificacién del suelo segun PGOU de la zona propuesta para el aparcamiento de Virgen de Lujdn-Virgen
de la Victoria

Este aparcamiento subterrdneo se situaria bajo la rasante de la calle Virgen de Lujan, que de acuerdo
con el PGOU tiene clasificacidn de Sistema General Viario.
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Nervion

Se propone un aparcamiento para residentes en el mercado de Las Palmeritas (Ciudad Jardin),
ocupando una superficie de 3.691 m?, que permitiria disponer de un maximo de unas 245 plazas
distribuidas en dos plantas, cifra que debera ser ratificada con posteriores estudios econémico-

financieros.

Figura 150. Propuesta de aparcamiento para residentes en Nervion

La conexion con la red principal de la ciudad se realizaria a través de la Avenida Ciudad Jardin, a la que
se accederia por las calles que delimitan la superficie ocupada por el aparcamiento.

De acuerdo con el planeamiento, el suelo bajo el que se propone ubicar este aparcamiento se clasifica
como Dotacional para Servicios de Interés Publico y Social, y Sistema General Viario.

Figura 151. Clasificacion del suelo segun PGOU de la zona propuesta para el aparcamiento de Las
Palmeritas (Ciudad Jardin)
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Sur

Se propone la finalizacién y puesta en servicio del aparcamiento de la calle Rafael Salgado, que ya se
esta ejecutando, en Bami, de forma que pueda ser utilizado, para disponer plazas de aparcamiento de
residentes.

Figura 152.  Propuesta de aparcamiento para residentes en distrito Sur

Este aparcamiento consta de cuatro plantas, previéndose que las dos primeras sean gestionadas en
régimen de rotacidén, mientras que las dos restantes se reservaran para residentes, comerciantes y
trabajadores de los centros hospitalarios de la zona, estimdndose, por tanto, que, de las 607 plazas
previstas, al menos la mitad puedan destinarse a estos ultimos usuarios.

San Pablo-Santa Justa

Se propone la ejecucion de un aparcamiento subterraneo en la calle Tharsis, en el tramo comprendido
entre la calle Arroyo vy la calle Luis Ortega Bru.

El aparcamiento propuesto tendria una capacidad maxima de 485 plazas distribuidas en dos plantas
bajo una superficie de 7.250 m? aproximadamente, cifra que deber3d ser ratificada con posteriores
estudios econdmico-financieros.

Los accesos al mismo estarian conectados con la calle Tharsis, a partir de la cual se comunicaria con el

resto del viario.
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4 ¢ Propuesta ubicacién aparcamiento

Figura 153.  Propuesta de aparcamiento para residentes en San Pablo-Santa Justa

Segun el planeamiento vigente, el suelo afectado por el mismo pertenece al Sistema General Viario.

Figura 154. Clasificacion del suelo segun PGOU de la zona propuesta para el aparcamiento de calle Tharsis
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Cerro Amate

Se propone la ejecucion de dos aparcamientos subterraneos para residentes en la zona Norte del
Distrito, bajo la rasante de la calle Satsuma, con una capacidad maxima de 260 plazas distribuidas en
dos plantas, y otro en la confluencia de las calles Amor, General Ollero y Tomas Pardo Lopez, con una
capacidad maxima de 320 plazas distribuidas en dos plantas, cifras que deberdn ser ratificadas con
posteriores estudios econémico-financieros, que ayudarian a solucionar el problema de aparcamiento
detectado en este barrio durante la noche.

etesssnae
. .

Figura 155. Propuesta de aparcamiento para residentes en Cerro Amate

La conexidn con el viario principal de la ciudad se realizaria a través de la calle Amor, a la que se
accederia desde dicho aparcamiento por la propia calle Satsuma bajo la que se implanta.

De acuerdo con el planeamiento vigente, el suelo donde se propone el aparcamiento esta clasificado
como Sistema General Viario.
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Figura 156. Clasificacién del suelo segun PGOU de la zona propuesta para el aparcamiento de calle Satsuma

Figura 157.  Propuesta de aparcamientos para residentes en el entorno de las calles Amor, General Ollero y Tomds
Pardo Lopez

La conexidn con el viario principal de la ciudad se realizaria a través de la calle Amor, a la que se

accederia desde dicho aparcamiento por la propia calle Amor bajo la que se implanta.

De acuerdo con el planeamiento vigente, el suelo donde se propone el aparcamiento esta clasificado

como Dotacional y Sistema General Viario.
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Figura 158. Clasificacion del suelo seguin PGOU de la zona propuesta para el aparcamiento de calle Amor

En la zona Sur del distrito se plantea un aparcamiento subterraneo en la zona de la Calle Eva Cervantes,
con una capacidad maxima de 200 plazas distribuidas en dos plantas, cifras que deberan ser ratificadas
con posteriores estudios econdmico-financieros, que ayudarian a solucionar el problema de
aparcamiento detectado en este barrio durante la noche.

Figura 159.  Propuesta de aparcamientos para residentes en la calle Eva Cervantes
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La conexion con el viario principal de la ciudad se realizaria a través de la calle el Barbero de Sevilla, a
la que se accederia desde dicho aparcamiento por la propia calle Eva Cervantes bajo la que se implanta.
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Figura 160. Clasificacion del suelo segtin PGOU de la zona propuesta para el aparcamiento de calle Eva Cervantes

De acuerdo con el planeamiento vigente, el suelo donde se propone el aparcamiento estd clasificado
como Sistema General Viario.

Para completar la red de aparcamientos en el distrito se propone la finalizaciéon de la ampliacién

prevista en el aparcamiento de la Revoltosa.
Sevilla Este-Alcosa-Torreblanca

Se propone la ejecucién de un aparcamiento subterraneo para residentes en Parque Alcosa, en el solar
existente junto a la calle Turia con una superficie de 5.820 m2.

La capacidad maxima del mismo seria de 388 plazas distribuidas en dos plantas, cifra que debera ser
ratificada con posteriores estudios econémico-financieros, y su conexién con la red viaria se realizard
a través de la propia calle Turia y calle Liria, que enlaza con la carretera Hospital de San Pablo.
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Figura 161. Propuesta de aparcamiento para residentes en Parque Alcosa

De acuerdo con el PGUO, el suelo de la parcela bajo la que se ubicaria el aparcamiento esta clasificado
como Dotacional para Servicios de Interés Publico y Social y de Espacios Libres

Figura 162. Clasificacion del suelo segun PGOU de la zona propuesta para el aparcamiento de calle Turia
Norte

En este distrito se proponen tres aparcamientos para residentes, situados en las tres zonas en las que
se ha detectado déficit de este tipo de plazas durante la noche.
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Figura 163.  Propuesta de aparcamiento para residentes en distrito Norte

El primero se situaria bajo rasante en la calle Sembradores, en su tramo comprendido entre las calles
Agricultores y Delineantes, con una capacidad maxima de 205 plazas, cifra que debera ser ratificada

con posteriores estudios econémico-financieros.
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Esta alternativa se encuentra en una posicidn muy céntrica dentro del barrio y en el punto en el que
se producen los principales problemas de aparcamiento.

Ademads, su conexion con la Ronda Super Norte se puede hacer directamente desde la calle
Agricultores, por lo que no se considera que su implantacidon origine ninguna alteracion de importancia
en el tréfico de su entorno.

De acuerdo con el PGOU, el aparcamiento se ubicaria en suelo clasificado como de Sistema General

Viario.

Figura 164. Clasificacion del suelo segun PGOU de la zona propuesta para el aparcamiento de calle Sembradores

La segunda de las propuestas de aparcamiento se ubicaria en la zona conocida como Plaza del Ovalo,
bajo las pistas deportivas del centro deportivo José Lépez Soto, en las calles Corral de la Caridad y
Corral del Acabose, donde existen diversas edificaciones sin estacionamiento subterraneo, con una
capacidad aproximada de unas 140 plazas ubicadas en una sola planta, con acceso y salida a través de
las calles indicadas

De acuerdo con el PGOU, el uso de los suelos bajo los que se implantaria este aparcamiento es

Dotacional Deportivo.
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Figura 165. Clasificacion del suelo segtin PGOU de la zona propuesta para el aparcamiento
en Centro Deportivo José Lopez Soto

La ultima de las propuestas de aparcamiento se ubicaria al Sur de la Ronda Urbana Norte, en el barrio
de Las Almenas, bajo las pistas deportivas del instituto de educacién secundaria de Pino Montano, con
una capacidad maxima de 300 plazas para residentes distribuidas en dos plantas, cifra que debera ser
ratificada con posteriores estudios econdmico-financieros.

El acceso y salida del mismo se realizaria desde la calle Cortijo de la Albarrana, y a través de esta con
la Ronda Urbana Norte, de forma que en este caso tampoco se ocasionarian alteraciones al trafico de
la zona donde se situa.

De acuerdo con el PGOU, el uso de los suelos bajo los que se implantaria este aparcamiento es
Dotacional Deportivo.
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Figura 166.  Clasificacién del suelo segtin PGOU de la zona propuesta para el aparcamiento de Las Almenas

Todo lo indicado en este apartado se ha realizado atendiendo a criterios técnicos, es decir, a criterios
de andlisis de oferta y demanda de aparcamientos en cada zona y espacio disponible para su
construccion, y no atendiendo a criterios econédmicos, pues estos deberan analizarse en estudios de
viabilidad econdmico-financieros especificos para cada aparcamiento que deberan de desarrollar las
empresas que en funcidn de los mismos puedan estar interesadas en el desarrollo de estos mediante
la presentacidn de propuestas para su ejecucion por iniciativa privada.

Las ubicaciones recogidas para los estacionamientos de residentes propuestos deben de entenderse a
titulo orientativo y no limitativo, asi como la capacidad de los mismos, atendiendo al analisis
anteriormente indicado de oferta y demanda, por lo que no deben de descartarse ubicaciones
alternativas o complementarias a las indicadas en caso de que la iniciativa privada que los desarrolle
asi lo solicitase atendiendo tanto a la disponibilidad de terrenos, como a criterios de viabilidad
econdmico financiera en funcién de la demanda prevista, y los costes e ingresos de las operaciones.
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8. Medidas de Apoyo a la descarbonizacion en el transporte.

8.1. Introduccion

El Plan de Accién por el Clima y la Energia Sostenible de Sevilla, seiiala al transporte en el ultimo afio
de referencia 2016, como emisor de 877.913,45 tCO; eq representando el 45 % de las emisiones de
gases de efecto invernadero en la Ciudad.

Consumo

Emisiones por sectores en 2016
combustibles

Ganaderia
0,1%
, 13,8%
Agricultura
02% A Consumo
' energia eléctrica

39,7%

Trafico rodado
45,0%

Residuos
0,3%

Aguas residuales
1,0%

La movilidad eléctrica jugara un papel fundamental en la reduccién de emisiones y por lo tanto en la

lucha contra el cambio climatico. Las matriculaciones de turismos eléctricos cerraron el afio 2019 con
un aumento del 63,4% respecto al afio anterior, con un total de 10.047 unidades. A pesar del notable
incremento respecto al afio pasado, la proporcion de eléctricos sigue siendo muy baja, con una cuota
de mercado en torno al 1,3 %. Por otro lado, los datos que nos proporciona la Direccién General de
Trafico del afio 2019, es que solo el 0,04% de los vehiculos matriculados en la Provincia de Sevilla tienen
el distintivo medioambiental CERO.

En 2030 se espera que el 50% de los modelos de vehiculos ofertados sean eléctricos y que en 2050
supongan ya el 100% de las ventas.

El proyecto de Ley de Cambio Climatico y Transicion Energética establece la obligacion para los
municipios de mas de 50.000 habitantes y los territorios insulares de introducir en la planificacién de
ordenacién urbana, medidas de mitigacion que permitan reducir las emisiones derivadas de la
movilidad.

Son dos las principales medidas que favorecen el uso de la movilidad eléctrica:

a) Laimplantacion de Zonas de Bajas Emisiones
b) La adecuada dotacion de infraestructura de Puntos de Recarga
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Ademas de las medidas indicadas anteriormente, también se proponen otro conjunto de medidas que
permitan avanzar hacia un modelo de desplazamientos basado en la descarbonizacién progresiva del

transporte en la Ciudad que se indican a continuacién:

c) Descarbonizacion 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

g) Fomento del sharing eléctrico e intermodalidad

8.2. Zonas de Bajas Emisiones y Zonas de trafico restringido

8.2.1. lJustificacion y objetivos

Respecto a la primera medida, se denominan Zona de Bajas Emisiones (ZBE) y Zonas de Tréfico
Restringido a determinadas areas urbanas en las que se busca restringir o disuadir el acceso de ciertos
vehiculos contaminantes o sélo permitir el acceso de vehiculos de emisiones bajas para reducir la
contaminacion del aire. Con las Zona de Bajas Emisiones (ZBE) y Zonas de Trafico Restringido se
incentivan también otras actuaciones de la movilidad sostenible, como son los carriles bici, itinerarios
peatonales seguros, aparcamientos disuasorios o sistemas de gestion digital de estas inversiones.

Se propone, por tanto, la implantacion de una zona de bajas emisiones en el PCT Cartuja, de forma
coordinada con la propia Direccién del mismo y la representacion de las empresas ubicadas en su
interior.

8.2.2. Descripcion de la medida

Dicha implantacién se llevaria a cabo de forma gradual y contemplaria una serie de medidas
complementarias, como la eliminacidn de todas las zonas de aparcamiento/semipeatonalizacidn de las
calles transversales interiores al perimetro vallado del Parque Tecnoldgico, de forma que se
mantendrian solo Américo Vespucio y Leonardo da Vinci. Las bolsas de aparcamiento interiores del
PCT ubicadas junto a Leonardo Da Vinci y a Camino de los Descubrimientos se habilitarian como
espacios libres o zonas verdes.
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Figura 167. Propuesta Zona de bajas emisiones en PCT La Cartuja

Se contempla la implantacion de 10 bici estaciones seguras que coincidiria con las zonas en las que se
ubican los Centros de Transformacion de Electricidad con una capacidad total de cerca de 1.000
bicicletas y al margen del resto de estacionamientos mediante aros y de bicicleta y patinetes
compartidos.

Las zonas de estacionamiento en superficie ubicadas en las calles indicadas quedarian disponibles
Unicamente para vehiculos con distintivo ambiental CERO, instalandose puntos de control en los
distintos accesos al recinto del Parque, de forma que sdélo podrian acceder este tipo de vehiculos. Se
hard una serie de excepciones como en el caso de los aparcamientos publicos ubicados en el interior
del recinto que si tendrian permitido el acceso de otro tipo de vehiculos, al menos inicialmente, para
lo cual se llevaria a cabo la comprobacion de matriculas entre los puntos de control de acceso y las
camaras de lectura de matricula ubicadas en los accesos de los aparcamientos publicos. Igualmente,
en el caso de los titulares de plazas de estacionamiento privado ubicados dentro de los recintos de las
edificaciones existentes en el Parque, también se permitiria el acceso a los vehiculos con matriculas
previamente comunicadas por los titulares de las plazas en nimero idéntico al de plazas existentes
dentro de su recinto.

La banda oeste de estacionamientos ubicados junto a la Av. Carlos Il se habilitaria como
estacionamientos disuasorios regulados de larga estancia, en un principio para todo tipo de vehiculos,
no soélo tipo CERO, aunque a futuro, conforme el porcentaje de dichos vehiculos ascienda se podria
habilitar sélo para los mismos, desplazando los vehiculos mds contaminantes al parking disuasorio
metropolitano previsto en el Charco de la Pava.
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Por su parte, dicho aparcamiento, ubicado en la bancada de la Expo, se explotaria como zona para la
implantacion de pérgolas solares para la generacion de energia que a su vez generarian sombra para
los vehiculos estacionados, y conectaria con la Isla, asi como con el resto de la ciudad mediante
transporte publico, y posteriormente a través de la futura linea de metro ligero prevista para la zona.
También debera de contar con infraestructura de puntos de recarga para los vehiculos eléctricos
procedentes del area metropolitana.

Al tratarse de una zona 100% atractora de viajes, se conseguiria una elevada efectividad de cara a
mejorar tanto el reparto modal de las personas usuarias del PCT a favor del transporte publico, a la vez
que favoreceria el cambio hacia vehiculos eléctricos a partir de su implantacion, entendiendo que en
el momento en que la misma se lleve a cabo, el precio de acceso a los mismos ya se encontrard
equiparado al de los actuales vehiculos diésel o gasolina, tal y como ya se esta produciendo con la

incorporacién al mercado de los primeros vehiculos eléctricos Low Cost.

Debera de contemplarse igualmente, al final del horizonte del Plan, la posibilidad de que las zonas de
trafico restringido puedan convertirse en ZBE. No obstante, al tratarse de zonas residenciales, la
complejidad de dicha medida es superior, y habrd que analizar el porcentaje de vehiculos de cada tipo
antes de plantear medidas de restriccidon de acceso en funcion del distintivo ambiental de los vehiculos,

de forma que no se generen situaciones excesivamente forzadas para los residentes de la zona.

8.3. Infraestructura de Puntos de Recarga

8.3.1. Justificacion y objetivos

Respecto a los Puntos de Recarga de los vehiculos eléctricos, constituye la infraestructura necesaria
para el desarrollo de la movilidad eléctrica y por lo tanto su implantacién no depende solo de los
gobiernos locales. El propio Proyecto de Ley de Cambio Climatico y Transicidon Energética sefiala a las
estaciones de servicio cuyas ventas anuales de gasolina y gaséleo superen los 5 millones de litros y a
la modificacion del Cédigo Técnico de la Edificacidn con obligaciones relativas a la instalacién de puntos
de recarga de vehiculo eléctrico en edificios de nueva construccidn y en intervenciones en edificios
existentes, como los dos elementos basicos de despliegue.

Por lo tanto, es necesario sentar las bases para dar respaldo y cobertura a las necesidades que pueda
plantear la movilidad urbana con criterios de sostenibilidad, y mdas concretamente, el vehiculo
eléctrico, destacando la Guia de Movilidad Eléctrica de la FEMP, los siguientes beneficios:

e Mayor reduccion de emisiones: con el mix de generacidn actual, en el que la generacion
renovable es aproximadamente el 40% del total, el vehiculo eléctrico supone una reduccidn
de mas del 65% de las emisiones de gases efecto invernadero respecto a los vehiculos
convencionales, pasando de los 114,4 gCO2/km de un vehiculo convencional matriculado en
2016 a los 36,1 gCO2/km para un vehiculo eléctrico.

e Mayor eficiencia energética: la eficiencia energética del vehiculo eléctrico es muy superior a la

del vehiculo convencional. En términos de energia utilizada (energia convertida en
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movimiento) sobre energia repostada (energia en el combustible o tomada de la red), la
eficiencia del eléctrico es del 60%, frente al 20% de un vehiculo convencional, lo que supone
una eficiencia 3 veces superior.

e Mejora de la calidad del aire de la Ciudad: el vehiculo eléctrico elimina completamente las
emisiones de gases con efectos nocivos a la salud de las personas en la ciudad.

e Reduccion del ruido: el vehiculo eléctrico reduce la contaminacién acustica en las ciudades,
generada en un 80% por el tréfico. Es justo en las ciudades, a velocidades bajas (50 km/h o
menos), donde el vehiculo eléctrico supone una mayor reduccidon de la contaminacion
acustica.

e Ahorro de combustible y mantenimiento: suponiendo una recarga doméstica, el coste de
combustible para un vehiculo eléctrico es de aproximadamente 2 €/100km frente a cerca de
8 €/100km para un mismo vehiculo de combustion.

Existen diferentes tipos de recarga en funcidn de la potencia, teniendo en cuenta que, a mayores
potencias, menores tiempos de recarga y mayores costes de la infraestructura. La necesidad de
movilidad media en Espaia es de 40 km diarios, lo que supone 6 kWh de energia diaria.

[1POS DE RECARGA

BASICA SEMI-RAPIDA RAFIDA SUPER-RAPIDA
2,3-74 kw 22 kw 40 -50 kW 100 - 150 kw
POTEMCIA rea monof - . "
TIEHPO DE RECARGA :
e 2.6 h - 48 min 16 min 9-7,2 min 3,6 - 2,4 min
TIEWPO DE EI'_I.HS.I.IIL
m:;"”-“m“ 14 - 4,3 horas 1,5 horas 48 - 38 min 19,2 - 12,8 min
500 - 1.500 € A partir de 2.500€ 20.000-30.000 € Mas de 100,000 €

Figura 168.  Tipos de recarga eléctrica

Existen distintos tipos de conectores, en el vehiculo y en la infraestructura, en funcién del tipo de
recarga. Los mas extendidos son el Mennekes y Yazaki para carga basica y el CCS combo y Chademo
para carga rapida. Un punto de recarga puede disponer de distintos tipos de conectores; y ademas
incorporar o no la manguera de conexién. Adicionalmente, existen adaptadores que permiten conectar
un vehiculo a un punto de recarga con distinto conector
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[1POS DE CONECTORES
.CARGABASQIVC.AJQQ_EMI-RAPIDA =

23kw 37kW 40kW 3,7kw—22kw 3.7kW—150kW 50 kW - 150 kw

- f@.f‘*'

La instalaciones de puntos de recarga deben cumplir con
la normativa técnica y de seguridad, en particular con la ITC-BT-52

Figura 169. Tipos de conectores

Un turismo eléctrico de los que actualmente estan en el mercado tiene un consumo medio de energia
de en torno a 15 kWh/100 km. El coste del kWh, coste de recarga, depende de las distintas opciones
del tipo de recarga y del coste de la energia asociado a cada una de ellas.

A modo de referencia, se puede considerar el coste de la energia PVPC (Precio Voluntario para el
Pequefio Consumidor), sin tener en cuenta el coste de la potencia contratada, para comparar con otras
opciones. El PVPC es el suministro de energia regulado que tiene el 42% de los consumidores
residenciales espafioles de menos de 10 kW de potencia contratada.

5 " Estos valores muy inferiores a los 6€/100 km que se
A CUALQUIER HORA DEL DIA - SIN DH . , .
puede establecer de referencia para el vehiculo diésel
0,16 €/kWh* C 2,4 €/100km o los 8€/100 km de un vehiculo con motor gasolina.

NOCTURMA - CON DH Por tanto, para las necesidades medias de movilidad

en Espaia de 40 km diarios, se requiere una energia

0,09 €/kWh* O 1,4 €/100km ] .
de 6 kWh al dia, 0 2.190 kWh al afio, lo que supone un

1*1 Frecio medins de 300 E con impuestos , .
(VA e impuesto sléctrico) inchuidos coste anual del consumo eléctrico de entre 200 y 350
“DH: Discriminacion Horaria € al afo.

La Unidn Europea ha fijado inicialmente el establecimiento de un punto de recarga por cada 10
vehiculos enchufables matriculados. En Espaiia, la normativa existente viene establecida en la Guia
Técnica ITC-BT 52 determinada por el RD 1053/2014 de 12 de diciembre y el RD 842/2002 de 2 de
agosto del Reglamento Electrotécnico para Baja tension. La Guia Técnica tiene dos previsiones, una
respecto a los aparcamientos o estacionamientos publicos permanentes, fijando en una plaza por cada
40 plazas de aparcamiento y otra, respecto a los puntos en la via publica que sera establecidos por el
Plan de Movilidad Urbana Sostenible.
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8.3.2. Descripcion de la medida

Teniendo en cuenta todo lo citado anteriormente, para el despliegue ordenado de puntos de recarga
en la Ciudad de Sevilla, se establecen cuatro elementos:

e Los puntos de recarga situados en el parque de viviendas.

e Los puntos de recarga situados en el ambito privado de empresas para su flota de
vehiculos.

e Los puntos de recarga situados en el ambito privado de uso publico

e Los puntos de recargas situados en el ambito publico de uso publico

El crecimiento de la Red de Puntos de Recargas en zonas de uso publico de la Ciudad de Sevilla debera
formar una Unica red que permita el seguimiento de la utilizacidn de la infraestructura, de forma que
se pueda acompasar la velocidad del despliegue con las necesidades y utilizacidn real de los usuarios,

haciendo mas efectivo dicho despliegue a medida que se vaya produciendo.

Atendiendo a lo anterior, para los puntos de recarga situados en plazas de aparcamiento en la via
publica, se adopta la dotacidn establecida por la Unién Europea de 1 punto de recarga por cada 10
vehiculos enchufables matriculados, por considerar que la misma responde a un equilibrio entre la
autonomia actual de los vehiculos de uso particular de unos 400 Km, y las necesidades medias de
movilidad de 40 km/dia. A ello hay que afadir que, a los puntos de recarga en via publica, hay que
sumarle aquellos que se instalen en el parque de viviendas, y que las autonomias de los vehiculos se
encuentran en permanente evolucion. Dicha dotacién debera de llevarse a cabo de forma mas o menos

paralela a las matriculaciones de dichos vehiculos.

Para conseguir dicho despliegue, se propone que la implantacidn y gestién de dicha red de cargadores
se concesione en la 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 accidn
determinado. De este modo, las condiciones que regulen dicha concesién, deberan de establecer una
metodologia de revisidn permanente atendiendo a los datos que recoge en materia de domiciliacidn
de los vehiculos la Agencia Tributaria municipal, de forma que las compafiias suministradoras de
electricidad puedan disponer de una informacidn actualizada de la evolucion de dichas matriculaciones
a nivel de distritos y barrios que les permita llevar a cabo de forma agil las modificaciones necesarias
para que las redes puedan soportar las demandas de potencia exigidas por los puntos de recarga a
peticién de la comercializadora de los mismos. Debera de contemplarse igualmente una fase de
despliegue inicial, aunque el nimero de vehiculos enchufables actual no alcance los valores indicados,
con objeto de permitir la adquisicion de este tipo de vehiculos por parte de la poblacidon que no
disponga de plaza privada de estacionamiento, avanzando una vez llevada a cabo esta primera
implantacion hacia un modelo de crecimiento progresivo de los puntos de recarga que garantice la
proporcién establecida en el PMUS.

En que lo que respecta al tipo de puntos de recarga a instalar, debera de establecerse atendiendo al
caracter de la zona en la que se implanten, en funcién de si la misma se trata de una zona de atraccion
o generacién de viajes, la cercania de grandes equipamientos o centros atractores de viajes, etc, de
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forma que zonas eminentemente residenciales, con un caracter generador de viajes cuenten de forma
mavyoritaria con cargadores de tipo basico/semirapido adecuados para una recarga de varias horas,
por ejemplo durante el horario nocturno, mientras que en las zonas atractoras de viajes y en las
cercanias de grandes equipamientos, se refuerce ademas con cargadores de tipo rdpido y super rapido
para recarga en el periodo de tiempo que duren las gestiones que se pretenden hacer con dicho viaje.

La modalidad de implantacién propuesta permite dotar de una oferta inicial que rompa la barrera que
actualmente supone la falta de una red de cargadores en la via publica para el acceso al vehiculo
eléctrico, a la vez que garantiza un crecimiento flexible y acompasado a la demanda real de este tipo
de infraestructuras atendiendo a datos reales de matriculacién de vehiculos enchufables y las zonas
concretas donde se ubican, que hagan que los costes de implantacion de la infraestructura dispongan

de un retorno de las inversiones cierto para el concesionario del sistema, punto a punto.

8.4. Descarbonizacidon de la flota de vehiculos municipales

8.4.1. Justificacion y objetivos

Esta medida contempla por un lado medidas para la renovacién de la flota de vehiculos de transporte
publico por vehiculos de emisiones reducidas o nulas, por tratarse de los vehiculos que mayor cantidad
de kildmetros realizan; el establecimiento de criterios para la renovacién del resto de vehiculos
pertenecientes al parque moévil municipal, asi como de las empresas municipales; y por ultimo el
establecimiento de criterios para los vehiculos aportados por empresas contratistas del Ayuntamiento
de Sevilla en aquellos contratos donde se requiere de la aportacion de vehiculos para el desempefio
de los servicios contratados (Parques y Jardines, Movilidad, Alumbrado Publico, etc).

8.4.2. Descripcion de las medidas

8.4.2.1. Renovacion de la flota de TUSSAM

Tussam cuenta a finales del 2019 con una flota de 408 autobuses, a los que habria que sumar otros 17
de las lineas contratadas y 4 tranvias. De éstos, 355 autobuses y los 4 tranvias son utilizados
diariamente en el servicio. Mas de la mitad de los autobuses se emplean en las lineas radiales, el 21,1%
en las transversales y el 13,8% en las lineas circulares.

En 2019 la edad media de los autobuses fue de 9,2 afios. En cuanto
al carburante utilizado, el 68,41% utilizan gas natural, tipologia de
vehiculos que se ha incrementado un 40% en los ultimos afos. Los

as Natural

autobuses biodiesel han sido relegados al segundo puesto y también 68,41%

han disminuido los vehiculos hibridos y los de bioetanol. Bt tricos/Hib
ridos 0,20%

Figura 170. Flota por tipologia de carburante
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Por ultimo, predominan los autobuses estandar de 12-15 metros,

Microbiis

1,0% )

que representan el 71,5 % de la flota, seguido de los autobuses
articulados de 18 metros, con un 25,5 %.

Autobus Estanda
(12-15m)
71,5%

Figura 171. Flota por tamafio del autobus

En los ultimos afos Tussam ya viene introduciendo criterios medioambientales en la renovacion de la

flota, optando por la adquisicion de autobuses propulsado por gas natural (GNC).

Ademas, en 2019 se completd una nueva inversidon en flota para la compra de 30 autobuses de gas
natural para la renovacién de esta. El objetivo es continuar en esta linea, hasta llegar a conseguir que
un 75% de la flota sea propulsada por gas natural. Actualmente existen 275 autobuses propulsados
con GNC, con el objetivo llegar a las 300 unidades en el afio 2020, dado que son vehiculos menos
contaminantes y mas sostenibles.

Tussam también ha impartido cursos de conduccién eficiente a toda la plantilla afectada, si bien
durante 2018 ha continuado impartiendo la formacidn a los conductores de nueva incorporacién. Con
el conjunto de actuaciones que engloban la sistematica de conduccion eficiente se ha conseguido
reducir el consumo de la flota de autobuses un 6,3% respecto al afio 2014 (afio de referencia).

El objetivo de esta medida serd fomentar un transporte colectivo sostenible, que reduzca las emisiones
contaminantes que producen estos vehiculos impulsando desde la Administracion la renovacion de la
flota hacia vehiculos de combustibles alternativos.

En este sentido, se propone que de cara al ailo horizonte del Plan, el afio 2030, ademds de continuar
con las medidas de implantacidn de vehiculos de GNC, se avance en la implantacién de vehiculos con
etiqueta ambiental CERO, hasta cubrir el 25% de la flota de autobuses.

8.4.2.2. Renovacion de vehiculos del Parque Mévil Municipal y Empresas Municipales

Actualmente, existen numerosos vehiculos tanto del propio Parque Moévil, como de las Empresas
Municipales con distintivo ambiental CERO. No obstante, y dado que aun existe un nimero significativo
de vehiculos por renovar, es conveniente continuar y establecer criterios claros y uniformes para que

los criterios medioambientales sean tenidos en cuenta a la hora de renovar los mismos.

El estudio de esta medida se basa en la elaboracion de guias que introducen los criterios
medioambientales en la contratacidn publica, de esta manera se pretende actuar sobre los principales
impactos ambientales de los vehiculos. Como pueden ser:

e Fase de fabricacidn: consumo de energia y consumo de materiales
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e Fase de uso: consumo de energia, emisidon gases contaminantes, contaminantes atmosféricos,
gases de efecto invernadero, contaminacion acustica

e Fase de eliminacién: generacion de residuos

Normalmente las caracteristicas que recogen los Pliegos de Condiciones Técnicas atienden a las
definiciones basicas del vehiculo, eligiéndose segun la actividad a desarrollar el vehiculo mas adecuado
para cada contrato. Estas caracteristicas atienden al tipo de motorizacién, modelo de carroceria,
equipamiento o potencia y cilindrada.

Debido a la evolucién del mercado y a la irrupcidn de los nuevos vehiculos de combustibles alternativos
y a laimportancia medioambiental de los mismos, es de obligacidn la incorporacidén de nuevos criterios
que cuantifiquen los impactos que tendra cada vehiculo y se valorara la repercusion de los mismos.
Esta nueva tendencia se recoge en Ley 2/2011 de Economia Sostenible que sefiala que las
Administraciones Publicas “deben tener en cuenta el impacto energético y el medioambiental
derivado de su utilizacién durante la vida util del vehiculo”.

Segun recoge la Ley de Economia Sostenible citada anteriormente, el impacto medioambiental minimo
a considerar por los distintos vehiculos sera:

e Consumo de energia: por tipo de vehiculo segin consumo de litros cada 100 kildmetros.
e Emisiones de CO»: en g/km.
e Emisiones de NOX, NMHC y particulas: niveles de emisiones seguin estandar Euro 6.

Es por ello, que, para cumplir con estos objetivos, se recomienda la continua implementacién de estos
criterios en la adjudicacion de contratos de servicios urbanos en los pliegos de condiciones técnicas
y de clausulas administrativas. Estos criterios deberan ir provistos de unos valores maximos y minimos
segun la clase de vehiculo estudiado y en base a las recomendaciones europeas. Por consiguiente, los
criterios deberan fijar los minimos a cumplir en cada actividad, mientras que a la hora de la
adjudicacidn se recomendard la obtencidn de ciertos niveles. Finalmente, el equipo que defina estos
criterios deberd asignar una puntuacion que atribuira el cumplimiento de cada aspecto a la hora de
analizar la oferta de licitacion del contrato.

Tal y como se ha indicado anteriormente, son ya numerosas las areas y empresas municipales donde
estas medidas ya se encuentran implementadas. Asi pues, la Empresa Metropolitana de Aguas
Emasesa, es un referente en la implementacién de vehiculos de bajas emisiones. Y posteriormente,
otras empresas y areas municipales han avanzado de forma significativa en la implementacion de este

tipo de vehiculos.

Actualmente, existen vehiculos 100% eléctricos en la flota de la empresa de limpieza Lipasam, asi como
los propios vehiculos de los capitulares del Ayuntamiento.

En la linea de los compromisos adquiridos en materia de reduccion de emisiones, se propone:

e Todas aquellas licitaciones que se lleven a cabo desde el momento actual para la adquisicion
y renovacién de vehiculos tipo turismo, motocicletas y comerciales ligeros tipo furgdén sean
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vehiculos de etiqueta ambiental CERO, tanto en modalidad de adquisicién, como en sus
modalidades de leasing o de renting.

e Se excepcionarian aquellos de uso policial o de emergencias, donde los requisitos exigibles a
los vehiculos no pudieran ser atendidos por la tecnologia existente en el momento de la
adquisicidn por cualquiera de las modalidades anteriores, debiendo no obstante intentar que
los vehiculos cuenten al menos con una etiqueta ambiental ECO en estos casos.

e Losvehiculos industriales de M.M.A. inferior a 3.500 kg, que se adquieran desde la aprobacién
del Plan hasta el 2025 deberan de ser al menos un 50% tipo CERO, y el resto tipo ECO; y a partir
del afio 2025, todos de tipo CERO.

e Los vehiculos industriales de M.M.A. superior a 3.500 kg e inferior a 12.000 kg, que se
adquieran desde la aprobacidn del Plan hasta el 2025 deberan de ser todos al menos tipo ECO;
a partir del afio 2025, al menos el 50% tipo CERO vy el resto tipo ECO; y a partir del afio 2030,
todos deberan de ser tipo CERO.

e Enelcaso de vehiculos especiales, o de mayor M.M.A., todas las nuevas adquisiciones deberan
de ser, en caso de que exista posibilidad en el mercado, al menos de distintivo ambiental C o
superior.

Los valores anteriores podran no obstante adaptarse en caso de imposibilidad técnica o de que las
caracteristicas de los vehiculos necesarias para el correcto funcionamiento y prestacién del servicio
para los que se adquieren asi lo aconsejen, debiendo de justificar en dicho caso la imposibilidad o
inconveniencia de cumplir las medidas anteriormente indicadas.

8.4.2.3. Criterios a exigir a empresas contratistas en vehiculos de servicio

Actualmente, existen vehiculos 100% eléctricos, tipo CERO, asi como tipo ECO en numerosas empresas
contratistas de diversas dreas municipales como son Parques y Jardines, servicios de Seializacidn,
servicios de Mantenimientos Semafadrico, etc.

Los vehiculos adscritos para el desempefio de servicios municipales deberan de cumplir al menos con
los mismos requisitos indicados para la renovacion de la flota de parque mavil municipal y empresas
municipales, recogidas en el punto anterior.

8.5. Medidas en materia de vehiculos de reparto de mercancias

Dado que las emisiones generadas por vehiculos destinados a labores de distribucién urbana de
mercancias suponen entre un 20% y un 30% de las emisiones de acuerdo con lo establecido en el PACES
2017, se hace igualmente necesario llevar a cabo medidas para incentivar a la renovaciéon de flotas
hacia modelos descarbonizados o de bajas emisiones.

Si bien es cierto que la evolucién de las mismas ha resultado bastante favorable de acuerdo con los
datos recabados por el PACES en relacidn con los datos de emisiones comparados entre 2005 y 2016,
la constante innovacion tecnoldgica que los fabricantes de vehiculos estan aplicando, también va
teniendo su reflejo en los vehiculos destinados a la distribucidén urbana de mercancias, especialmente
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en aquellos de M.M.A. inferior a los 3.500 Kg, habituales en las ciudades, donde ya existen alternativas
con distintivo ambiental CERO para vehiculos comerciales de tipo desde furgdn ligero hasta otros de
mayores dimensiones que permiten llevar a cabo las labores de reparto habituales sin necesidad de
recarga intermedia en el mismo dia.

En este sentido, cabe esperar que, si actualmente ya se estan empleando este tipo de vehiculos por
algunas de las principales marcas de comercio electrénico, la evolucidn en el uso de los mismos en los
proximos afios permita que su uso se vaya haciendo progresivamente extensivo. Igualmente, ya
existen alternativas para vehiculos de M.M.A. superior a 25 toneladas 100% eléctricas, y se encuentran
extendidas soluciones tecnoldgicas para vehiculos tipo ECO.

De este modo, y con independencia de las medidas en materia de creacion de plataformas logisticas
para el reparto de ultima milla, se llevan a cabo las siguientes propuestas de cara al acceso a las Zonas
de Trafico Restringido y Zonas de Bajas Emisiones recogidas en el presente documento para vehiculos
comerciales-industriales:

e A partir del afio 2025, el acceso de vehiculos de M.M.A. menor o igual a 3.500 kg estara
permitido Unicamente a vehiculos con distintivo ambiental CERO.

e A partir del afo 2025, el acceso de vehiculos de M.M.A. superior a 3.500 kg e inferior a 12.000
kg estard permitido Unicamente a vehiculos con distintivo ambiental ECO; y a partir del afo
2030, unicamente se permitiria el acceso a vehiculos tipo CERO.

e En el caso de vehiculos de M.M.A. superior, a partir del afio 2025, deberan de ser todos como
minimo tipo C, y a partir de 2030, al menos tipo ECO.

8.6. Descarbonizacion de la flota de vehiculos del servicio de Auto-Taxi

Actualmente las grandes ciudades espafiolas estan pasando por un proceso en torno a la renovacién
de la flota de taxi mediante la creacion y aplicacidn de planes de mejora de la calidad del aire y con la
ayuda econdmica de los gobiernos regionales, con el fin de incentivar a la sustitucidn progresiva de los
vehiculos de taxi por modelos bajos en emisiones de dxidos de nitrégeno (NOx) y didéxido de carbono

(CO,), un aspecto fundamental para reducir las emisiones contaminantes a la atmédsfera.

El sector del taxi se considera un sector estratégico sobre el que actuar para conseguir una reduccion
significativa en los niveles de emisiones. La tendencia general en la renovacion de la flota de taxi en
los ultimos afos es hacia vehiculos menos contaminantes, fundamentalmente hibridos, motivado en
gran medida por el ahorro de combustible. No obstante, es necesario asimismo tomar medidas para
que el conjunto de la flota evolucione hacia vehiculos menos contaminantes (hibridos o eléctricos
puros), por tanto, el Ayuntamiento deberia de replantear las condiciones de las ayudas y cualquier otra
medida que favorezca la migracion de la flota a vehiculos no contaminantes.

Asimismo, se deberan fijar unos criterios de renovacion de la flota hacia vehiculos menos
contaminantes con el objetivo de favorecer y garantizar la movilidad en el marco de un desarrollo
sostenible.
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Se propone incluir en la Ordenanza municipal reguladora del servicio de transporte publico de
personas en automoviles de turismo un calendario que establezca fechas para limitar la incorporacién,
sustitucion y circulacién de vehiculos contaminantes. Estos calendarios irdn provistos de los tipos de
vehiculos que estardn vinculados a estas fechas y los tipos de sanciones o modificaciones a realizar
sobre los vehiculos en cuestion.

Se propone el siguiente calendario:

Fecha de .
. 6 meses después . . »
aprobacion nueva ., 2 afios después aprobacion
aprobacién
ordenanza

Autorizacidon de Modelo | Sélo se autorizan nuevos modelos Taxi ECO y CERO

Sustitucion Sélo se sustituyen por vehiculos Taxi ECO y CERO

Sélo circulan vehiculos Taxi ECO, CERO y Diesel

Servicio
euro 6 (*)

(*) Excepto aquellos vehiculos taxi sustituidos en los 8 afios anteriores a la aprobacidn de la ordenanza.

Por otro lado, sera necesario el garantizar una red de puntos de recarga eléctrica en las paradas de taxi
0 puntos de atraccidon de viajes, adecuada a las necesidades que vayan surgiendo a medida que
aumente la electrificacion de la flota.

8.7. Fiscalidad y Estacionamiento

Con objeto de favorecer fiscalmente la adquisicién de este tipo de vehiculos, se proponen las siguientes
bonificaciones en la cuota del impuesto de vehiculos de traccion mecanica:

e Los vehiculos con distintivo ambiental CERO, bonificacion del 100% de la cuota del impuesto
durante los 5 primeros afios desde su matriculacién, hasta el afio 2030.

e Los vehiculos con distintivo ambiental ECO, bonificaciéon del 75% de la cuota del impuesto
durante los 5 primeros afios para aquellos matriculados hasta 2025 (incluido); y del 50% de la
cuota del impuesto durante los 5 primeros afios para aquellos matriculados desde el 2026
hasta el 2030.

e Losvehiculos con distintivo ambiental C, bonificacién del 10% de la cuota del impuesto durante
los 5 primeros afios para aquellos matriculados hasta 2025 (incluido); y a partir del 2026 la

cuota integra sin bonificaciones.

Del mismo modo, se propone que aquellos vehiculos con distintivo ambiental menos favorables
tengan igualmente un recargo en la cuota del impuesto de acuerdo con las siguientes indicaciones:

e Vehiculos con distintivo ambiental tipo B, sin recargo en la cuota del impuesto hasta 2025; a
partir del 2026 recargo del 25% de la cuota del impuesto; y del 50% a partir del afio 2030.
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e Vehiculos sin distintivo ambiental, recargo del 25% de la cuota del impuesto a hasta el afio
2025; a partir del 2026 recargo del 50% de la cuota del impuesto; y del 75% a partir del afio
2030.

Con la excepcion de aquellos vehiculos catalogados como histéricos mediante la correspondiente
resolucién expresa.

Del mismo modo, en materia de estacionamiento, se propone un régimen similar en materia de
bonificacion/recargo de la tasa de estacionamiento en zona de estacionamiento regulado en
superficie, atendiendo al distintivo ambiental del vehiculo, tal y como ya se indicé en el apartado
correspondiente a estacionamientos del Plan. Dado que dicha concesidon no puede ser renovada a

mediados de década, se adoptan los porcentajes de bonificacién y recargo anteriormente indicados a

0 Emisiones Eco C B Sin etiqueta

partir del afo 2025:

Reduccion 100% 50%

Recargo 25% 50%

La informacidn relativa al tipo de vehiculo se obtendria a través de la informacién facilitada por el
parquimetro, mediante la correspondiente conexion a los datos de la Direccion General de Trafico una
vez se introduzca la matricula del vehiculo a estacionary, en su caso, los demas datos solicitados, tales
como el tipo de plaza o el tiempo durante el que se quiere estacionar. En caso de no disponer de los
datos necesarios para la determinacion de los recargos o reducciones aplicables segun la tecnologia
del vehiculo se aplica la tarifa base.

Dichas bonificaciones/recargos se entienden para el afio de partida del nuevo contrato de zona
regulada, debiendo de establecerse un sistema similar de modificacion de dichas
bonificaciones/recargos en funcién del afio, que al tratarse de una concesién administrativa no se
incluye en la presente propuesta, debiendo de tenerse en cuenta no obstante en los correspondientes
estudios de viabilidad econémico-financiera de la concesién futura.

8.8. Fomento del sharing eléctrico e intermodalidad

En los ultimos afios ha irrumpido con gran éxito en las grandes ciudades un nuevo modelo de
movilidad compartida: carsharing (coche compartido), motosharing (moto compartida), bicicletas y
los patinetes, ultimo en incluirse en este modelo. Este modelo en general se trata de vehiculos,
principalmente eléctricos, estacionados en la ciudad que a través de una aplicacidén movil se pueden
localizar los disponibles en el entorno del usuario, reservarlos y desbloquearlos para su uso, por lo que
el usuario paga por el tiempo de uso, y una vez terminado lo libera para que lo pueda utilizar otro

usuario.
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La movilidad compartida no compite con el transporte publico, que es el eje fundamental de la
movilidad sostenible, sino que lo complementa permitiendo llegar aquellos sitios donde el transporte

publico no llega, favoreciendo la intermodalidad y reduciendo el uso del coche.

Por tanto, la movilidad compartida permite hacer un mejor uso de los recursos, lo que supone un
ahorro para el usuario, una mejora del trafico y reduce la contaminacion de la ciudad.

La movilidad compartida tiene un papel cada vez mas importante dentro de la movilidad urbana
sostenible permitiendo dar opciones a los ciudadanos para abandonar el modelo de movilidad basado
en el coche hacia un modelo mads sostenible. Por tanto, serd necesario promover los sistemas de
movilidad compartida, de una forma ordenada y regulada, complementarios al transporte publico

prestado por Tussam y al servicio municipal de alquiler de bicicletas Sevici.

Se impulsaran 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.

La movilidad como servicio (mobility as a service), aunque no es un concepto nuevo, comienza a ser
ahora una realidad en las ciudades. La mayoria de los estudios en la materia indican que fomentar el
uso de sistemas de coche, moto o bicicleta no basados en la propiedad redunda también en un mayor
uso del transporte publico y, finalmente, en una movilidad mas sostenible.

El concepto de “Mobility as a Service” (Maa$) tiene el objetivo de mostrar al ciudadano que con la
oferta actual de transporte alternativo al vehiculo privado (transporte publico, Sevici, carsharing,
motosharing, etc.) puede cubrir la mayoria de sus necesidades diarias de desplazamiento y facilitarle

SuU uso.

La aplicacion “MaaS” serd un agregador de servicios de movilidad sostenible con informacién
georreferenciada del transporte publico y de los servicios de movilidad compartida adheridos, que
permitird a los usuarios conocer todos los servicios de movilidad a su alcance en tiempo real en Sevilla

lo que facilitard que puedan prescindir del vehiculo privado en sus desplazamientos.

Esta aplicacion debera integrar inicialmente informacidn sobre el transporte publico, el sistema de
bicicletas publicas Sevici, y de las empresas que operan en Sevilla y en su Area Metropolitana de
servicios multiusuario: Muving, Acciona, etc. También facilitara el acceso a las distintas aplicaciones y
servicios de radiotaxi.

La Ordenanza de Movilidad Sostenible debera ademds de establecer la obligacion de que todos los
operadores de movilidad deberdn de facilitar datos para integrarlo a la plataforma, asi como la
obligacidn de registro en un listado de operadores de movilidad que permita al Ayuntamiento disponer
en todo momento de la informacién actualizada de los servicios de movilidad que se prestan en la
ciudad.
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ANEXO I. RESULTADOS METODO DELPHI

En este Anexo se recogen los perfiles de los técnicos que formar el panel de expertos, asi como el
detalle de los resultados del Método Delphi:

Perfiles

e Sergio Hernando Alvarez: Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos en la especialidad de

Estructuras, cuenta con 20 afios de experiencia profesional en varias empresas consultoras
elaborando estudios de viabilidad en infraestructuras de transporte tanto publico como privado y
en estudios de tréfico. Es Gerente de Area Técnica, donde desarrolla su actividad como director
técnico estudios relacionados con el tréfico, la modalidad, la intermodalidad y el transporte:
transporte publico, estudios de trafico, estudios de movilidad, estudios de accesibilidad,
planificacién y proyecto de sistemas e infraestructuras de transporte. Ha participado entre otros en
trabajos de reordenacion y modelizacion de autobuses interurbanos de la Comunidad de Madrid,
estudios de movilidad en los Site de Cepsa de Gibraltar San Roque y Palos de la Frontera.

e Patricia Rodriguez Pérez: Licenciada en Economia por la Universidad Complutense de Madrid y

Master en Investigacidn de Mercados y Sistema de Informacién por la UNED. Cuenta con 10 afos
de experiencia, 7 de ellos en el ambito de la consultoria de transporte realizando estudios de
demanda de aparcamiento, estudios de reordenacién y planificacion de transporte publico y
analisis de viabilidad y coste —beneficio de diferentes infraestructuras de transporte. En los ultimos
afos se ha especializado en Movilidad Sostenible, desde 2014 ha realizado los Planes de Transporte
Metropolitano de Malaga, Cérdoba y Almeria, se encuentra inmersa en la elaboracién de los Planes
de Movilidad Urbana Sostenible de Burgos y Huelva, el Plan de Transporte al Trabajo a varios
centros de trabajo situados en Las Tablas y Alcobendas y en la asistencia técnica al Consorcio de
Transportes del Area de Zaragoza para el Estudio y disefio de soluciones de transporte colectivo y
otras medidas complementarias en el Poligono Plaza y en el Eje industrial de la ctra. de Castellon.

e Javier Vegas Mufioz: Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos con mas de 10 afios de experiencia,

dedicando 5 afos de ellos a la consultoria de transportes y concretamente en planificacion de
transporte publico, modelizacidon y elaboracién de estudios de trafico y movilidad. Tiene los titulos
de “Experto en Planes de Movilidad Urbana Sostenible” y "Técnico en Transporte Sostenible". Ha
elaborado los PMUS de Andujar y Martos (Jaén), La Rinconada (Sevilla), Montoro y Rute (Cérdoba),
Villamayor de Gallego y Alagdn (Zaragoza), actualmente realiza la Prestacidon del Servicio para
continuar implementando el Plan de Movilidad de Guadalajara.

e Juan Marin Girona: Licenciado en Geografia con mas de 8 afos de experiencia en la realizacién de

estudios y proyectos que incluyen el tratamiento y analisis de datos sociodemograficos, asi como
en el manejo de Sistemas de Informacion Geografica, especialmente destinados a estudios de
movilidad y de la red de transporte. Esa experiencia se puede sintetizar en el manejo de gran
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cantidad de fuentes estadisticas a nivel europeo, nacional, regional y local, asi como de otras
entidades, obtencién y andlisis de los datos requeridos en bases de datos y la incorporacién de toda
esa informacién en Sistemas de Informacidon Geografica para su tratamiento, analisis y obtencidn
de resultados, informacion derivada y salidas graficas.

Paz Oliveros Guntin: Ingeniera Técnico Forestal por la Universidad Politécnica de Madrid, donde,

ademas, se formd en Administracion de Datos y de Sistemas de Informacién Geografica. Cuenta
con mas de 7 afios de experiencia y es especialista en la utilizacion de sistemas de informacion
geografica (SIG) para la georreferenciacion de bases de datos, analisis de las mismas y presentacion
de resultados. Sus dreas de especializacién son: Planificacién de Transporte Publico, Movilidad
urbana sostenible y Sistemas de Informacion Geografica (GIS)

Elena Fernandez Munoz: Es Ingeniera de Caminos, Canales y Puertos, en la especialidad de

Transportes y Servicios urbanos. Realizd6 una beca de Técnico de Transportes urbanos en el
Consorcio Regional de Transportes de Madrid durante el curso académico 2016 - 2017,
actualmente estd incorporada en la plantilla de Tema Ingenieria, S.L. realizando estudios de
Transporte Publico, Estudios de Trafico, Peatonalizaciones, Distribucién Urbana de Mercancias y
Planes de Movilidad Urbana Sostenible. Desarrolla la parte de modelizacién de los estudios de
tréfico y transportes, ha participado entre otros en el desarrollo de estudios como la implantaciéon
del BRT en Las Palmas, viabilidad de proyectos de trazado como la carretera Panamericana de
Panama e importantes desarrollos urbanisticos.

David Fernandez Gonzdlez: Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos en la especialidad de

Transportes y Servicios Urbanos, es especialista en Transporte Publico por carretera y ha
participado en la realizacion del Plan de Transporte Publico de Galicia, Elaboracién de
anteproyectos y proyectos de servicios regulares de transporte de viajeros de uso general por
carretera Siles — Malaga — Almeria por Cérdoba Granada y Jaén, Servicio de Asistencia Técnica para
el seguimiento y gestidn del Plan de Transporte Publico de Galicia, Servicio de Asistencia Técnica
relativo a la realizacién del modelo de gestién de las lineas urbanas de transporte municipal del
Ayuntamiento de Murcia.

Maria Dolores Barrero Palomino: Es Ingeniera de Caminos, Canales y Puertos, en la especialidad de

Hidraulica, Energia y Medio Ambiente. Realizd una beca de Técnico de Transportes urbanos en el
Consorcio Regional de Transportes de Madrid durante el curso académico 2017 — 2018,
actualmente realiza estudios de Transporte Publico, estudios de trafico y modelizacion.

Magdalena Esteban-Infantes Corral: Es Ingeniera de Caminos, Canales y Puertos en la especialidad

Transportes y Servicios Urbanos y Master en Gestidon y Planificacién Portuaria e Intermodalidad.
Realiza estudios de trafico y andlisis de la movilidad desarrollando la parte de modelizacién.
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e Angela Barba Mufioz: Ingeniera de Caminos Canales y Puertos en especialidad de Transportes y

servicios Urbanos y Master en Planificacion, Economia y Operacion del Transporte urbano vy
Metropolitano por la Universidad Pablo de Olavide de Sevilla. Realizé una beca en Centro de
Investigacion del Transporte, Universidad Politécnica de Madrid, actualmente realiza estudios de
transporte publico, trafico y movilidad.

e José Santiago Monedero: Es Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos por la Universidad Politécnica

de Madrid, con Mdaster en Participacién Publico-Privada por la Universidad Internacional de La
Rioja. Tiene mas de 7 afios de experiencia, en los que ha participado en diversos proyectos de
planificacién y financiacién de infraestructuras del transporte. Actualmente realiza estudios de
redes de transporte publico, estudios de coste y viabilidad del transporte publico y estudios de
rentabilidad.

Cuestionario

Se necesita conocer de manera objetiva el peso que le daria a los siguientes aspectos para valorar
mediante analisis multicriterio distintas tipologias de transporte publico de Alta/Media Capacidad para
la ciudad de Sevilla (BRT, Metro ligero en superficie, Metro ligero subterraneo o soluciones mixtas)

Se indicara el aspecto y los criterios que engloba no siendo necesario otorgar peso a los criterios sino
solo a los aspectos (puntuar del 1-9, siendo 1 el correspondiente al menor peso en la evaluaciény 9 el
maximo peso). Una vez se obtengan todos los resultados se le informara de la puntuaciéon media que
cada aspecto ha obtenido y se le dara la oportunidad de modificar alguna de las puntuaciones en una
segunda ronda.

Muchas gracias por tu colaboracion.
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ASPECTOS CRITERIOS 12 RONDA

Inversion infraestructura

Aspectos econémicos »
Coste de Operacion

Impacto Visual

Aspectos urbanisticos -
Afeccion por ruido y vibraciones

Reduccién de capacidad del viario

Afecciones a otros modos de transporte — -
Reduccién de aparcamiento

Poblacion servida a 300 metros

Poblacion servida a 500 metros

Empleo en radios de 300 metros

Empleo en radios de 500 metros
Aspectos funcionales Demanda diaria Captada

Velocidades comerciales

Ahorro global de tiempo

Numero medio de transbordos

Capacidad Servicio Publico

Los resultados de la primera ronda son los que se muestran a continuacién, asi como el promedio de
las puntuaciones.
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Tabla 1. Resultados primera ronda de puntuacién

ASPECTOS

CRITERIOS

PUNTUACION
MEDIA

Expert
ol

Expert
02

Expert
03

Expert
o4

Expert
05

Expert
06

Expert
o7

Expert
08

Expert
09

Experto
10

Experto
11

Aspectos econdmicos

Inversion infraestructura

Coste de Operacién

6,9

7

8

7

9

6

7

8

Aspectos urbanisticos

Impacto Visual

Afeccion por ruido y
vibraciones

5,8

Afecciones a otros modos de

transporte

Reduccién de capacidad
del viario

Reduccién de
aparcamiento

4,7

Aspectos funcionales

Poblacién servida a 300
metros

Poblacién servida a 500
metros

Empleo en radios de 300
metros

Empleo en radios de 500
metros

Demanda Captada

Velocidades comerciales

Ahorro global de tiempo

Numero medio de
transbordos

Capacidad Servicio
Publico

8,6

7,5

Tras una segunda ronda algunos de los expertos conociendo la puntuacién media de la primera ronda modificaron la puntuacion de algun aspecto:
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Tabla 2. Resultados segunda ronda de puntuacion

Experto | Experto

ASPECTOS

CRITERIOS

MEDIA

PUNTUACION | Experto

1

o2

Expert | Expert

o3

Expert

o4

Expert

o5

Expert

06

Expert

o7

Expert

08

Expert

09

10

11

Aspectos econdémicos

Inversion infraestructura

Coste de Operacién

7

7

8

7

9

6

7

8

Aspectos urbanisticos

Impacto Visual

Afeccion por ruido y
vibraciones

Afecciones a otros modos
de transporte

Reduccién de capacidad del
viario

Reduccién de aparcamiento

Aspectos funcionales

Poblacién servida a 300
metros

Poblacién servida a 500
metros

Empleo en radios de 300
metros

Empleo en radios de 500
metros

Demanda Captada

Velocidades comerciales

Ahorro global de tiempo

NUmero medio de
transbordos

Capacidad Servicio Publico

7,5
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