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1. Introduccion

1.1 Objeto y Alcance

Cada vez es mas notorio el esfuerzo de la sociedad por integrar la planificacion de la movilidad en nuestras
ciudades con las politicas de crecimiento econémico y desarrollo sostenible de las mismas. Una de las
premisas para lograr esta integracion es la utilizacion mas racional del automovil y el mayor uso del
transporte publico en nuestros desplazamientos cotidianos.

Los aparcamientos disuasorios se perfilan como actuaciones de éxito probado en muchas ciudades que han
decidido apostar por politicas de integracion de movilidad, urbanismo, desarrollo y medio ambiente. En este
sentido, el objetivo fundamental de esta guia es servir de herramienta de consulta a aquellos municipios
andaluces adheridos al Programa de Sostenibilidad Urbana Ciudad 21 (PC21) sobre los aspectos relevantes a la
planificacion de un aparcamiento disuasorio.

Para conseguir esto, el alcance de la presente Guia de Aparcamientos Disuasorios cubrira los siguientes
aspectos:

e Establecer la relacion entre los aparcamientos disuasorios y la movilidad urbana sostenible de una
ciudad

e Identificar los principales elementos que forman parte de la planificacion de un aparcamiento
disuasorio

e Definir la metodologia de implantacion de un aparcamiento disuasorio

e Potenciar la implantacion de aparcamientos disuasorios en Andalucia en base a experiencias de éxito
en otras ciudades

Esta guia busca ser una referencia para las entidades locales y sus gestores a la hora de plantearse la
implantacion de un PLAN DE APARCAMIENTQOS DISUASORIOS en sus municipios.

La redaccion adoptada persigue conseguir una metodologia sencilla, comprensible, manejable y
estructurada, aln a riesgo de perder cierto grado de profundidad. Sin embargo, si asi lo requiriesen los
lectores de la misma, la bibliografia que se presenta al final les permitira analizar en mayor detalle aspectos
que requieran de mayores conocimientos.

Esta guia esta enfocada a las entidades municipales, mas que a las administraciones regionales o estatales,
como gestores de la movilidad y al ambito urbano: por la propia naturaleza del desplazamiento (urbano, mas
movilidad habitual y obligada; interurbano, mas de ocio y fin de semana) y de la dificultad de actuacion
(urbano: espacio mas constreiido, mas conflictos entre modos; interurbano: mayor espacio, mas facilidad de
implantacion).

La guia esta particularmente destinada a municipios de tamafo pequefio y medio, donde normalmente no
existe un grupo de técnicos especializados en movilidad urbana sostenible, en los que las iniciativas en este
campo han sido escasas, y en los que las actuaciones a implantar presentan una dimension acotada.
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Por tanto, dentro de cada municipio, el Plan de Aparcamientos Disuasorios debe estar alineado con otras
iniciativas y normativas de manera que sean complementarias, o al menos no contrapuestas. Por ello, se
prestara especial atencion a la integracién de los aparcamientos disuasorios en los Planes de Movilidad
Urbana Sostenible, en caso de existir, y con el Planeamiento Urbano.

La Guia pretende dar respuesta a los problemas de implantacién de aparcamientos disuasorios en las
ciudades, principalmente en aquellas de tamaho pequeno 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.
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2. Aparcamientos disuasorios: definiciones y aspectos de interés

2.1 La movilidad sostenible y los aparcamientos disuasorios

Podriamos definir “movilidad” como la capacidad de desplazamiento de personas y bienes en cualquiera de
los modos existentes (vehiculo privado motorizado, transporte publico, bicicleta y a pie, basicamente). Este
concepto presenta una vision mas global que su antecesora, “transporte”, al incorporar otros aspectos
transversales como el urbanismo, el medio ambiente, la seguridad vial, la economia, la equidad social, etc.

En cualquier caso, el hecho de desplazarse no supone una actividad finalista en si misma, sino un medio para
realizar otras actividades separadas espacialmente entre si, como trabajar, ir de compras, socializarse, etc.

En un principio la movilidad estaba centrada en los problemas de falta de espacio y congestion, para
posteriormente abarcar aspectos mas sociales como la siniestralidad, la contaminacion atmosférica y
acustica, o el consumo energético. Los aspectos asociados a la movilidad se han instalado en las agendas
politicas y ciudadanas de la practica totalidad de las sociedades avanzadas.

La “sostenibilidad” aparece como un reto para la sociedad de hoy, cada vez mas consciente de las
implicaciones del uso desmesurado de los recursos naturales para satisfacer sus necesidades de bienestar y
desarrollo econémico sin observar la capacidad de las generaciones futuras para lograr las suyas propias.

Asociado a la sostenibilidad, aparece entonces el concepto de “movilidad sostenible” como la capacidad de
lograr que un sistema de transporte permita que los movimientos de personas y bienes se produzcan en
mejores condiciones de calidad funcional (tiempo de viaje, puntualidad, confort, seguridad, etc.) pero con
un uso mas racional de los recursos (energéticos, de espacio, etc.) y un menor impacto medioambiental
(reduccion de las emisiones derivadas de esos consumos).

Desde este punto de vista, los objetivos estratégicos se establecen en tres niveles principales, de las etapas
menos avanzadas a las mas desarrolladas:

e Aumentar la eficiencia energética del sistema de transportes: con una mayor presencia del transporte
publico y una menor utilizacion del vehiculo privado.

e Potenciar y poner en valor los modos no mecanizados (peatonal y ciclista) para la movilidad urbana:
mediante actuaciones, entre otras, de implantacion de redes integradas que conecten los principales
puntos generadores de demanda.

e Controlar la necesidad de desplazamiento: mejorando y fomentando el uso multifuncional de espacios
y de las tecnologias actuales.

Se define ”movilidad urbana sostenible” como la capacidad de lograr que un sistema de transporte
permita que los movimientos de personas y bienes se produzcan en mejores condiciones de calidad
funcional, con un uso mds racional de los recursos y un menor impacto sobre el medio ambiente.
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Debido a las propias caracteristicas del transporte (ocupacion de espacios, tratarse de una actividad no
finalista, imposibilidad de stocks, alta dependencia energética, etc.) los ambitos urbanos son los que
presentan las problematicas mas importantes.

Ya a principios del siglo XX se realizaron grandes esfuerzos en las principales areas metropolitanas para
asegurar la conectividad entre las zonas de mayor importancia (tanto generadoras como centros de atraccion
de viajes), con importantes actuaciones en el sistema de transporte colectivo, principalmente sobre el
ferroviario, debido a su gran capacidad para transportar pasajeros.

Sin embargo, es a partir del final de la Segunda Guerra Mundial cuando, como consecuencia de la mejora en
los procesos de produccion del automovil y su consiguiente abaratamiento, se empieza a generalizar su uso
en la sociedad, modificando las pautas de desplazamiento prevalentes hasta entonces.

Junto a este protagonismo del vehiculo privado, se va imponiendo en muchas sociedades una nueva forma de
urbanismo basado en desarrollos de baja densidad en los alrededores de las grandes ciudades. En muchos de
estos nuevos desarrollos, el aspecto de la conectividad no se ha tenido en cuenta, impidiendo que los
sistemas de transporte publico puedan dar la cobertura adecuada y, por tanto, haciendo que los habitantes
en estas areas sean completamente dependientes del vehiculo privado.

Esta mayor dependencia del automovil ha hecho aflorar serios problemas en las grandes aglomeraciones
urbanas: congestion, contaminacion atmosférica y acustica, seguridad vial, pérdida de competitividad
economica, siniestralidad, exclusion social etc.

En el ambito urbano los desplazamientos suelen ser cortos, efectuandose gran parte de ellos con los motores
frios, por lo que el consumo de combustible aumenta de forma exponencial y las emisiones pueden
multiplicarse por tres o por cuatro, mientras que la velocidad se divide por un factor comparable.

En el afo 2007 el sector transportes fue la causa del 25,1% de todas las emisiones de dioxido de carbono
emitidas a la atmdsfera en Andalucia, de las que el 85% (21% sobre el total) provinieron del transporte por
carretera (Fuente: Plan Andaluz de Accidn por el Clima, Consejeria de Medio Ambiente).

Ademas de ser uno de los principales artifices del cambio climatico, el transporte es responsable de otras
emisiones contaminantes (NOx y macroparticulas, concretamente) nocivas para la salud de los habitantes de
las ciudades.

Desde el punto de vista de la seguridad vial, uno de cada dos accidentes mortales se produce en un contexto
urbano, siendo los mas afectados los usuarios de la “movilidad blanda”: peatones, ciclistas y motociclistas.

Se empiezan a ver, por tanto, otros aspectos relacionados con los desplazamientos que no estaban asociados
inicialmente al sector del transporte: energéticos, ocupacion de espacios, ambientales, de salud, etc. Todos
ellos se iran filtrando en el concepto de “movilidad” necesariamente, incorporando nuevos factores a las
exigencias de los viajes, una vez aseguradas las condiciones fundamentales de realizacion de esos
desplazamientos.
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La movilidad sostenible se ha incorporado a las agendas politicas en un ambito globalizado, desde los
organismos supranacionales (Comunidad Internacional: “Protocolo de Kioto”, Unidn Europea: “Libro Blanco de
Transporte”), los nacionales (Estado espafol: “Libro Verde del Transporte”) o los regionales (Plan Andaluz de
Accidn por el Clima) y locales (Planes de Movilidad Urbana Sostenible).

La movilidad sostenible integra a todos los agentes directamente involucrados en la misma:
peatones, ciclistas, conductores de automoviles, usuarios de transporte publico, residentes; y
también al conjunto de la sociedad, al incorporar a esa vision el consumo energético, las emisiones
de gases contaminantes y de efecto invernadero, las pérdidas de tiempo y de competitividad

economica. la siniestralidad. la inclusion social. efc.

Como se muestra en la Guia, los aparcamientos disuasorios o de disuasion se presentan como un elemento
mas en la cadena de actuaciones que potencian la movilidad sostenible en nuestras ciudades.

Los aparcamientos disuasorios consisten en bolsas de estacionamiento publico situadas a la entrada de las
ciudades, junto a las principales vias de acceso por carretera, cuyo uso comporta un bajo coste para el
usuario y que estan conectadas al centro urbano a través del transporte publico.

En definitiva, los aparcamientos disuasorios estan ideados para reducir el nimero de automoviles
provenientes de otras poblaciones entrando al centro urbano de la ciudad destino. Asi, un aparcamiento
disuasorio ha de presentarse como una alternativa de viaje atractiva al conductor que decida aparcar su
coche antes de llegar al centro de la ciudad para realizar el resto del trayecto en transporte publico.

Los aparcamientos disuasorios son bolsas de estacionamiento publico situadas a la entrada de las
ciudades, junto a las principales vias de acceso por carretera, cuyo uso comporta un bajo coste
para el usuario y estan conectadas al centro urbano a través del transporte publico.

Un coche estacionado en un aparcamiento de disuasion no sélo significa un coche menos aparcado en
la ciudad, sino también dos trayectos menos en el casco urbano.

Los primeros casos de aparcamientos disuasorios, también conocidos como “Park and Ride” (P&R), se
produjeron en la década de los 50 en Estados Unidos, como “zonas de estacionamiento” adosadas a las
estaciones de ferrocarril, con el principal objetivo de atraer mas demanda hacia el sistema ferroviario.
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Los motivos que impulsaron estas acciones fueron:

e La gran extension de las metropolis (a causa
del urbanismo de baja densidad).

e El alto indice de motorizacion del pais.

e La falta de cobertura de los transportes
publicos en las areas residenciales.

e El incremento imparable de la congestion en
los centros urbanos.
Grafico 1.- Esquema de ubicacién de un aparcamiento

disuasorio a la entrada de una ciudad.

La realidad ha terminado por demostrar que el argumento “mds espacio de estacionamiento en destino
implica mejores condiciones de trdfico” no es valido en las zonas urbanas. La creencia de que gran parte de
los atascos son producidos por la bisqueda de estacionamiento y que aumentando la oferta de plazas se
lograria eliminar esas congestiones ha desaparecido de las politicas de movilidad.

Limitar la oferta de estacionamiento, en particular para los que hacen viajes recurrentes, es la manera mas
eficaz de convencer a los usuarios del coche para que dejen su vehiculo en el origen del viaje, su domicilio, y
opten por modos de transporte colectivo, favoreciendo la sostenibilidad.

Sin embargo, en los Ultimos afos y como consecuencia de la implantacion del modelo de urbanismo
americano, en las ciudades europeas se han ido imponiendo desarrollos de baja densidad en las periferias de
las aglomeraciones urbanas. Este modelo de urbanismo ha elevado las presiones del vehiculo privado sobre
las vias de acceso, haciendo imposible una cobertura eficiente de estos desarrollos por los transportes
publicos; por lo que esta politica de actuacion es ineficaz ya que la accesibilidad al centro de estos usuarios
queda gravemente limitada. En este sentido, los aparcamientos disuasorios se presentan como medida de
conexion y trasbordo hacia los sistemas de transporte colectivos de aquellos usuarios que deseen acceder en
su vehiculo o no puedan ser cubiertos por otros modos.

La Asociacion Internacional del Transporte Publico (UITP), en sus informes mas recientes, aconseja las
siguientes acciones especificas para el estacionamiento en los ambitos urbanos:

e Limitar la creacion de espacio de estacionamiento en los nuevos edificios de oficinas.
e Disuadir el estacionamiento gratuito en el lugar de trabajo.
e Limitar la capacidad de estacionamiento en el centro urbano.

e Regular el estacionamiento en la via publica con las “zonas azules” (especialmente eficaz sobre los
viajes recurrentes)

e Garantizar el cumplimiento de la normativa, con el procedimiento sancionador de las infracciones.

A principios de los 60 se realizé un ambicioso plan de aparcamientos disuasorios en la ciudad de Paris, donde
se construyeron grandes estacionamientos (de mas de 1.000 vehiculos de capacidad) en las cercanias del
centro urbano. El tamafio de estos y sobre todo su ubicacion, muy interior, hizo que tuviesen poco éxito como
disuasorios, valiendo exclusivamente como aparcamientos estandar.

6
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Es a partir de 1970-80 cuando se modifican los criterios en la ciudad de Paris y se comienzan a ejecutar
pequeios espacios (aproximadamente de 200 plazas) mas externos. Sin embargo, no seria hasta la década de
los 90 cuando estos sistemas alcanzan su madurez en la capital francesa al desarrollarse conjuntamente con
una ampliacion de las redes de transporte (ferrocarril y metro).

En Alemania, desde el principio de la década de 1960 (en Hamburgo) y mas ampliamente en la de los 70 (en
Munich) se incorporan los planes de P&R como una medida necesaria para la eficacia del sistema. Alemania es
el pais que mas claramente aposto por esta via desde el principio, lo que se refleja en ser el pais de Europa
que mayor cantidad de casos presenta y donde resultan mas eficientes.

En Reino Unido, las administraciones locales de algunas ciudades con centros historicos como Oxford o
Nottingham empezaron a implantar aparcamientos disuasorios en la década de los 70, principalmente como
forma de rebajar la presion del vehiculo privado sobre sus cascos histdricos. En 2007, 60 pueblos y ciudades
de este pais ya contaban con aparcamientos disuasorios y, en el caso de Oxford, se contabilizan mas plazas
de estacionamiento pUblico en los aparcamientos disuasorios que en el propio centro urbano. A través de una
red de 117 aparcamientos disuasorios basados en sistemas de autobls y otros 8 en sistemas tranviarios
(70.000 plazas en total), se han logrado evitar alrededor de 34 millones de desplazamientos en vehiculo
privado hacia sus centros urbanos. También se implantaron en Londres, junto a grandes estaciones de
ferrocarril y metro para mejorar la accesibilidad del sistema.

o

Grafico 2.- Aparcamiento disuasorio servido por autobus en la ciudad de Chester (Reino Unido)

En general, es en la década de los 80 cuando se incorpora la realidad del aparcamiento disuasorio como un
método de gestion de la movilidad en las areas urbanas, aunque en Espaia, ha sido en los Ultimos aios
cuando se ha comenzado a andar en esta direccion.

Los aparcamientos disuasorios han de ir acompanados de medidas de empuje frente al vehiculo
privado en el centro urbano (estacionamiento regulado en destino, peaje urbano, etc.), con otras de
mejora en el acceso al transporte publico de la periferia al centro.

En Espana, la progresiva aceptacion entre los ciudadanos de que el actual modelo de movilidad, basado en el
vehiculo privado, es insostenible social, ambiental y economicamente, ha hecho que muchas corporaciones
municipales busquen soluciones a través de medidas como:

7
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La sustitucion de viajes en vehiculo privado por viajes en vehiculo publico.

La sustitucion de viajes motorizados en general por viajes no motorizados, fundamentalmente a pie y
en bicicleta.

La minimizacién del niUmero de desplazamientos a realizar.

Uno de los mayores beneficios de los aparcamientos disuasorios es que combinan la flexibilidad del
automovil (proporciona accesibilidad a origenes dispersos que no pueden ser servidos por transporte
publico de manera eficiente), con la eficacia del transporte publico (proporciona accesibilidad a
destinos densificados, donde el automavil es muy ineficiente).

2.2 Tipologia de los aparcamientos disuasorios

Los aparcamientos disuasorios se pueden clasificar en funcion de diferentes criterios. Los mas comunes son:

El modo de transporte publico asociado (tren de cercanias, metro, tranvia, autobus)

El horario de funcionamiento (a diario, entre semana, fines de semana, periodos vacacionales, etc.)

El tamano de las instalaciones, que determinara el nimero de plazas de vehiculos que se pueden

estacionar en él:

Capacidad inferior a 200 plazas: son aparcamientos que cubren escasas demandas y que suelen
conformar redes muy tupidas dentro de un mismo ambito. Pueden presentar problemas de
congestiones en las actividades anexas si no estan ligeramente sobredimensionados.

Capacidad entre 200 y 500 plazas: tienen un tamafno Optimo para estar servidos por servicios de
autobuUs de alta eficacia. Pueden presentar ineficiencias en el plano econémico-financiero, ya que
algunos servicios deseables (seguridad, calidad en los accesos, iluminacion, etc.) pueden no ser
rentables para esa demanda tan escasa.

Capacidad entre 500 y 1.000 plazas: deseables para conexiones de alta capacidad como ferrocarril
o metro. Si existe realmente esa demanda se trata del tamafno 6ptimo, en general, ya que
maximiza la rentabilidad de la inversion.

Capacidad superior a 1.000 plazas: son espacios que deben permanecer perfectamente conectados
con sistemas de alta capacidad, preferiblemente con varios de ellos. La operatividad interior
puede presentar problemas en su gestion al presentar tamafios tan elevados. Los costes de
ejecucion y mantenimiento suelen ser muy altos, por lo que deben estar perfectamente
justificados.

El tipo de actividad principal de la ciudad destino (servicios, comercio, turismo, etc.), que

determinara el motivo del desplazamiento del usuario potencial que utilizaria el servicio, segin el
cual, se pueden establecer tres categorias principales:

Aparcamientos disuasorios en el ambito de los desplazamientos motivados por trabajo. Este tipo de
emplazamientos cubre la demanda de aquellas personas que acuden a su puesto de trabajo en la
ciudad.
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- Aparcamientos disuasorios en el ambito de los desplazamientos motivados por cuestiones
relacionadas con el sector servicios, ya sean actividades comerciales (usuarios que efectuarian
compras en el centro); de servicios propiamente dichos (usuarios que se desplazan para realizar
gestiones administrativas, ir al médico o acudir a alglin centro educativo), o de ocio (usuarios que
realizan actividades en zonas recreativas como parque de atracciones, zona de playas, parque
natural, zona de marcha, etc.)

- Aparcamientos disuasorios en el ambito de los desplazamientos motivados por turismo. En este
caso, los usuarios potenciales son personas que se desplazan a la ciudad para visitar el centro
historico.

Los primeros suelen estar asociados a las areas metropolitanas de ciudades de gran tamano (Madrid,
Londres, Barcelona, Paris, Amsterdam, Estocolmo, etc.), donde un gran nimero de trabajadores se
desplaza diariamente desde el extrarradio al centro de la ciudad. Dado que la demanda potencial de
captura es muy elevada, estos aparcamientos disuasorios se suelen ubicar junto a estaciones de tren
de cercanias, metro o tranvia de la periferia, con servicios frecuentes en las horas punta los dias de
diario.

Por otro lado y teniendo en cuenta la variedad de servicios que suelen ofrecer las grandes ciudades
(comercio, ocio, turismo), es probable que también haya usuarios del aparcamiento disuasorio
metropolitano que lo utilicen por cualquiera de estos motivos, aunque de forma insignificante en
comparacion con los trabajadores.

Los aparcamientos disuasorios dirigidos al resto de actividades (comercio, turismo, ocio, etc.) se
ubican en las periferias de ciudades mas pequeias, también junto a las principales vias de acceso,
aunque suelen estar servidos por autobuses lanzadera que conectan el aparcamiento disuasorio con el
centro urbano, eso si, evitando paradas intermedias para conseguir una mayor velocidad comercial y
reducir el tiempo de trayecto. En estos casos es comln que los autobuses operen, bien durante el fin
de semana (si la demanda consiste en cubrir desplazamientos motivados por ocio, compras, visitas
turisticas y culturales), o bien estacionalmente, en los casos en los que se concentre la afluencia
turistica en unos meses determinados (zonas costeras, estaciones de esqui, etc.)

Una vez establecido el tipo de usuario que se pretende captar con el nuevo aparcamiento disuasorio, es
importante determinar la demanda potencial de captura. Para ello se estableceran una serie de indicadores
que ayudaran a determinar que existen las condiciones para su implantacion. Posteriormente es importante
pasar a determinar la demanda a un nivel mas detallado o local.
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2.3 Experiencias de aparcamientos disuasorios en Andalucia

Andalucia es una de las comunidades autonomas donde los aparcamientos disuasorios pueden tener mayor
grado de implantacion, no sélo los servidos por sistemas ferroviarios (cercanias, metro y tranvia) sino también
los servidos por otros medios de transporte, como el autobUs o transporte maritimo.

En cualquier caso, uno de los mayores inconvenientes a la hora de adoptar una politica de aparcamientos
disuasorios es la gestion previa de los estacionamientos en el propio centro urbano. En Espaia y en particular
en Andalucia, la tarificacion vial sigue siendo un tema delicado desde el punto de vista politico y una gran
parte de la poblacion sigue percibiendo este tipo de medidas como meramente recaudatorias.

Sin embargo, se ha comprobado, por las experiencias en otros paises, la necesidad de vincular este tipo de
control de la demanda de estacionamiento en destino a la propia implementacion de aparcamientos
disuasorios. Por tanto, cualquier plan de implementacion de aparcamientos disuasorios debera hacer acopio
de esta realidad social.

Para el analisis de la situacion actual de los aparcamientos disuasorios en Andalucia, esta Guia contempla
cinco casos que ejemplifican la tendencia de implantacion de estos sistemas, en funcidon a su tipologia y
grado de implantacion. Algunos de los casos expuestos estan en fase operativa mientras que otros aun estan
en fase de proyecto.

Aparcamiento disuasorio de metro (Dos Hermanas, Sevilla)

El recientemente inaugurado aparcamiento disuasorio de la estacion de metro de Sevilla, Condequinto,
cuenta con 406 plazas que dan servicio al sentido Utrera-Sevilla, en el margen derecho de la A-376. Se trata
de un aparcamiento metropolitano, principalmente dirigido a captar trabajadores que se dirigen a sus
puestos de trabajo en el centro de la ciudad de Sevilla.

Grafico 3.- Aparcamiento disuasorio de metro en Dos Hermanas (Sevilla)

Ademas, otro aparcamiento de 81 plazas se ha inaugurado recientemente en el margen izquierdo de la A-376.
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Segln observaciones realizadas in-situ, ninguno de los aparcamientos esta siendo utilizado correctamente. En
el caso del primero, en el dia de la visita a las instalaciones, apenas estaban estacionados una veintena de
vehiculos de las 406 plazas disponibles.

En el caso del segundo aparcamiento, a pesar de tener un mayor ratio de ocupacion de plazas, éstas estaban
ocupadas principalmente por residentes de las calles adyacentes.

Aunque la estacién de metro de Condequinto cuenta con un vigilante jurado, éste solo se encarga de
custodiar las instalaciones de la estacion y no los aparcamientos disuasorios.

El aparcamiento disuasorio de mayor tamafo cuenta con rampas de acceso para personas con movilidad
reducida y aparcamientos para bicicletas.

Aparcamiento disuasorio de autobiis (Arcos de la Frontera, Cadiz)

Aunque aln esta en fase de proyecto, el aparcamiento urbano de Arcos de la Frontera estaria dirigido a
captar usuarios que visitan la ciudad, principalmente por turismo. Arcos de la Frontera reline algunas de las
condiciones mas comunes a un gran nimero de municipios andaluces, como son:

e Tamano medio (aproximadamente 30.000 habitantes).
o Dificil acceso al centro por la orografia del terreno.
e Aparcamiento limitado por las propias restricciones fisicas del entorno.

e Un casco antiguo de interés historico-artistico.

En el ano 2007 el municipio de Arcos de la Frontera diseiié un plan de accesibilidad a su centro urbano en el
que se estudiaron diversas actuaciones encaminadas a evitar el acceso del vehiculo privado, al mismo tiempo
que se mejoraban las condiciones de acceso, tanto para los visitantes como para los propios vecinos del
municipio. Entre las medidas contempladas se incluyen:

e Aparcamiento de disuasion para visitantes a las afueras de la ciudad, en el nivel inferior.

e Ascensor de conexion entre el aparcamiento disuasorio y el nivel intermedio.

e AutobUs lanzadera desde el aparcamiento disuasorio hasta el centro de la ciudad.

e Pasarela peatonal conectando el aparcamiento de visitantes con el centro de recepcion de visitantes.

e Conjunto de escaleras mecanicas desde la plataforma de intercambio entre el autobus y el centro de
recepcion de visitantes.

En cualquier caso, Arcos de la Frontera representa a un municipio consciente de los problemas de movilidad y
accesibilidad ocasionados por la elevada dependencia del vehiculo privado y que esta apostando por medidas
de empuje hacia otras soluciones mas sostenibles como el caminar o el uso del transporte publico.

Esta voluntad politica es uno de los primeros pasos que ha de tomar cualquier municipio que quiera implantar
un aparcamiento disuasorio como medida complementaria dentro de un conjunto de actuaciones
encaminadas a la promocion de la movilidad sostenible en el municipio.
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Aunque este proyecto no se ha construido aln, refleja claramente el interés local en solucionar uno de los
problemas mas comunes a este tipo de poblaciones, la sobreutilizacion del coche y la escasez de espacio para
estacionamiento en el propio centro urbano.

Grafico 4.- Propuesta de aparcamiento disuasorio en Arcos de la Frontera (Cadiz). Recreacion de la subida en

ascensor para utilizar el servicio de autobuses.

Grafico 5.- Propuesta de aparcamiento disuasorio en Arcos de la Frontera (Cadiz). Recreacion de la vista desde el

Paseo de Andalucia.

En este sentido, el aparcamiento para visitantes de Arcos de la Frontera se presenta como una medida eficaz
y bien compensada para mejorar la movilidad en aquellas ciudades de tamafo medio, con un interés turistico
importante y de dificil acceso por estar enclavada en la cima de un cerro.

Aparcamiento disuasorio de tranvia (Jaén)

Aunque aln esta en construccion, el aparcamiento disuasorio de Jaén estara dirigido a usuarios que visiten la
ciudad principalmente por motivos de trabajo, servicios y compras, dada la dificultad de encontrar
estacionamiento en el centro de la misma. El tranvia de Jaén, actualmente en construccion, se presenta
como una solucion de movilidad sostenible en el ambito del area metropolitana de esta ciudad de 120.000
habitantes.

El trazado del tranvia constara de una plataforma tranviaria de 4,7 km, tendra 10 paradas y conectara la
estacion de ferrocarril de Adif, la universidad, el hospital y la zona de poligonos industriales con el centro
urbano.
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Lo interesante del proyecto es que junto a una de las principales paradas del tranvia se ha previsto la
construccion del aparcamiento disuasorio de Vaciacostales, con una capacidad para 650 vehiculos y situado
en uno de los principales nodos de acceso por carretera a la ciudad.

Grafico 6.- Propuesta de aparcamiento disuasorio en Jaén.

El tranvia de Jaén se presenta como un vertebrador importantisimo del transporte publico de la ciudad y con
este aparcamiento de disuasion se podran evitar desplazamientos al centro de la misma, siempre que las
frecuencias de servicio y el tiempo de recorrido del tranvia sean los adecuados.

Jaén representa a otro nimero importante de ciudades andaluzas de tamano medio (entre 70.000 y 150.000
habitantes) con una corona metropolitana formada por municipios cuyos habitantes son atraidos por los
equipamientos, servicios, actividad comercial y, por supuesto, laboral que la ciudad posee.

Aparcamiento disuasorio de playa (Punta Umbria, Huelva)

El aparcamiento disuasorio de Punta Umbria responde al modelo de aparcamiento disuasorio urbano de playa,
donde su uso viene marcado por la estacionalidad en los meses de verano.

Punta Umbria ha llevado a cabo recientemente un Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS). De la
informacion recogida en el PMUS, se concluy6 que era prioritario evitar la entrada de vehiculos en el casco
urbano. Por ese motivo se han creado diversas bolsas de aparcamientos de gran capacidad en las afueras, de
manera que el visitante puede dejar el vehiculo y desplazarse hacia el interior de la ciudad a través de otros
medios de transporte como el autobus urbano que recorre la localidad. El coste de estos aparcamientos para
el usuario es simbolico durante las épocas de mayor afluencia (solo 1 euro cada 24 horas) y gratuito el resto
del ano.

Esta medida ha resultado ser muy eficaz, pues al coste reducido se une la casi seguridad de encontrar
aparcamiento. Sin embargo, cabe destacar el trabajo de “sensibilizacion” previo a la poblacion sobre esta
iniciativa pues, acostumbrados a no pagar por aparcar, se suponia una medida impopular. Tras un primer
verano de experiencia, los resultados han sido muy positivos:

e Hay una mayor rotacion de vehiculos.

e Se han reducido los aparcamientos en lugares no habilitados y que entorpecian, en la mayoria de los
casos, la circulacion de vehiculos y peatones.

e Los turistas y visitantes han mostrado su aceptacion, pues la utilizacion de la linea de transporte
urbano ha recibido una mayor afluencia desde entonces.

e Han disminuido las denuncias de la policia.
13
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Ademas, el éxito de implantacion de estos aparcamientos disuasorios se ha visto reflejado en otros aspectos
de la movilidad local en Punta Umbria, como son:

e Los desplazamientos de viajeros por mar.
e Establecimiento de aparcamientos regulados en el centro (ORA)

e Potenciacion del uso de la bicicleta.

Grafico 7.- Aparcamiento disuasorio servido por autobus eléctrico en Punta Umbria (Huelva)

Cabe destacar la reciente adquisicion por Punta Umbria de dos autobuses eléctricos con rutas entre el centro
comercial nuevo y el centro urbano (cada 15 6 20 minutos) que presentan paradas cercanas a las principales
bolsas de aparcamiento exteriores y que los usuarios pueden utilizar, dejando alli sus vehiculos, para
acercase al centro.

Aparcamiento disuasorio en terminal maritima (El Puerto de Santa
Maria, Cadiz)

El aparcamiento disuasorio urbano de la terminal maritima de El Puerto de Santa Maria esta asociado al
servicio de catamaran que conecta los diferentes destinos en la Bahia de Cadiz.

Este es el caso de la experiencia en El Puerto de Santa Maria, donde en estos momentos existe un
aparcamiento disuasorio junto a la terminal maritima, de unas 55 plazas cubiertas, gestionado por el propio
Consorcio de Transportes de la Bahia de Cadiz.

Este aparcamiento no tiene coste alguno para los usuarios del barco mientras puedan demostrar mediante la
tarjeta de abonado del Consorcio que efectivamente han utilizado el servicio maritimo.

Tanto la explotacion como el mantenimiento corren a cargo del servicio maritimo.

Grafico 8.- Aparcamiento disuasorio en El Puerto de Santa Maria (Cadiz)
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3. Planificacion de aparcamientos disuasorios

3.1 Importancia de la planificacion

La decision sobre la localizacién de aparcamientos disuasorios, como reflejo de una estrategia integrada de
transporte, no deberia realizarse de forma puntual, sino globalmente a través de un Plan que estudie el
conjunto de las redes de transporte publico, los flujos de trafico y niveles de congestion, la demanda, las
oportunidades espaciales, etc.

Coherentemente con ello, los PGOU deben prever la redaccion de Planes Especiales de Aparcamientos
Publicos, entre los que estarian incluidos los de tipo disuasorio. Sin embargo, en tanto no se realiza el citado
plan especial, se establece la obligacion de que todo el planeamiento de desarrollo, que incluya o limite con
puntos de acceso al transporte colectivo (estaciones de ferrocarril y metro, paradas de autobuses regionales)
o a la red metropolitana de autovias y autopistas, asi como los correspondientes proyectos técnicos de esos
puntos, estudien la posibilidad y conveniencia de localizar aparcamientos disuasorios asociados a ellos.

El tamano de dichos aparcamientos variara en funcion de la demanda potencial e incluira zonas de embarque
y desembarque de pasajeros que permitan el acceso de los vehiculos que trasladan pasajeros para el
transporte colectivo, sin que perturben el funcionamiento del aparcamiento.

Los Planes Generales de Ordenacion Urbana (PGOU) ofrecen una oportunidad excelente para
introducir politicas de movilidad sostenible coherentes pudiendo incluir un Plan de Aparcamientos
Disuasorios.

Con caracter general, se recomienda que en todo aparcamiento de automoviles se reserve un minimo del 15%
de las plazas para automdviles grandes y hasta un maximo del 10% de las mismas para automdviles pequefios.

A este respecto, deben considerarse los siguientes aspectos:

e La posibilidad de utilizacion de aparcamientos existentes (en centros comerciales, deportivos, de ocio
y espectaculo, por ejemplo) para usos de aparcamientos disuasorios cuando los horarios sean
compatibles.

e La conveniencia de proceder a la construccion por etapas y, en consecuencia, de contar con espacio
de reserva para futuras ampliaciones.

e La inclusion de un area de estacionamiento especifico para bicicletas y motos, situada en las
proximidades del punto de acceso a la estacién, con capacidad no inferior a un décimo del nimero de
plazas para automoviles, especialmente en los aparcamientos disuasorios ligados a estaciones de
transporte colectivo.

Los aparcamientos disuasorios, en el entorno adecuado, ayudan a promover patrones de movilidad
sostenible mas claros, tanto a nivel urbano como estratégico, ademas de mejorar la accesibilidad a
los centros urbanos y aumentar el atractivo de los cascos antiguos de las ciudades.
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Grafico 9.- Esquema de Plan de Aparcamientos Disuasorios.

3.2 Incorporacion del sector privado en la planificacion de los aparcamientos
disuasorios

En algunos paises empieza a ser comun las politicas de planificacion de aparcamientos disuasorios, donde se
promueve la integracion del sector privado como agente que cofinancia la construccion, mantenimiento y
explotacion de la infraestructura.

Al estudiar las posibles oportunidades que ofrece incluir al sector privado en la planificacion de los
aparcamientos disuasorios es importante incorporar conceptos de integracion con la comunidad, ya que seran
los principales usuarios, tanto de la infraestructura, como de los otros servicios ofertados.

Este tipo de conjuncion empresarial es mas probable en aparcamientos disuasorios junto a estaciones de
ferrocarril de cercanias, metro, o autobuses, donde el operador de la infraestructura y el propio municipio
puedan acordar la disponibilidad de espacio para el desarrollo comercial junto a una estacion, a condicion de
que la construccién, mantenimiento y/o la gestion del aparcamiento sean cofinanciados por el promotor.

En este sentido, el aparcamiento disuasorio tiene una doble funcionalidad: por un lado, conecta con el centro
urbano a través del transporte publico en el dia (desplazamientos por trabajo) y, de otro, sirve de acceso a
las tiendas para los usuarios del aparcamiento a su retorno (evitando desplazamientos para la realizacion de
compras)

16



Guia para la implantacion de aparcamientos disuasorios en Andalucia

Algunos de los usos y servicios ofertados habitualmente en estas situaciones son:

e Centros comerciales e Tiendas de e Farmacias
. electrodomésticos
e Hipermercados e Restaurantes
e Salas de cine e Gimnasio e Ropa, calzado, etc.
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4. Criterios de implantacion de los Aparcamientos Disuasorios

4.1 Criterios para una planificacion a nivel regional

Como se ha visto en el apartado 2, en funcion a la demanda que puede generar un aparcamiento disuasorio, e
independientemente del tamaio de la poblacion donde se ubique, se pueden distinguir tres tipos principales:

e De centro de trabajo (ambito comarcal)
e De servicios, equipamientos y comercio (ambito comarcal/provincial)

e De actividad historico-turistica (ambito provincial/regional/nacional)

Por tanto, para hacer una primera aproximacion sobre la conveniencia de ubicar un aparcamiento disuasorio
en un municipio respecto a otros, es interesante relacionar aspectos como: oferta de trabajo, actividad
comercial, oferta turistica, etc. del municipio con su poblacién total.

Con esta informacion se puede relativizar la importancia de una poblacion respecto a otra en términos de
actividad industrial, comercial o turistica y, consecuentemente, priorizar entre aquellas que tendrian mas
éxito de implantar un aparcamiento disuasorio en base a las categorias definidas anteriormente. No obstante,
hay que tener en cuenta que éste es un ejercicio de aproximacion y aunque puede proporcionar indicaciones
fiables sobre la viabilidad de implantacion en algunos municipios, habra casos donde las evidencias no sean
tan claras y, por lo tanto, deberia existir cierto grado de flexibilidad en dicho analisis.

Una vez realizada esta primera aproximacion, se puede pasar a determinar la viabilidad de un sistema de
aparcamientos disuasorios concreto en base a unos criterios de planificacion estratégica, entendiendo estos
criterios a modo de objetivos generales. Aunque se puede establecer un mayor nimero de criterios
estratégicos, en esta guia se han agrupado en cuatro grandes bloques:

e Funcionales: vienen determinados por la demanda captada en base a las condiciones
socioeconomicas, de ubicacion y de relaciones origen-destino entre los diferentes puntos del corredor;
por la reduccion en los vehiculos-km recorridos en automovil como consecuencia directa de la
implementacion del sistema de aparcamientos disuasorios; por la accesibilidad al sistema de
transportes (tren de cercanias, red de carreteras, servicio de autobuses, etc.), por la dificultad de
encontrar aparcamiento en destino (disponibilidad vs coste), etc.

e Econoémicos: derivados de la relacion coste-beneficio al usuario potencial del sistema en comparacion
con otras opciones competitivas; o de la disponibilidad de financiacion publica, financiacion privada o
participacion publico-privada.

e Energéticos y medioambientales: tendran en cuenta el ahorro en combustible tras de la implantacion
del sistema, la reduccion de emisiones de gases de efecto invernadero como consecuencia de la menor
congestion del trafico en las vias de acceso, la reduccion de la contaminacion aclstica o polucion del
aire, etc.

e Sociales: englobaran aspectos como la aceptacion politica o social de este tipo de medidas por parte
de la comunidad; la reduccion de la siniestralidad vial en los corredores afectados, etc.

Cada uno de estos criterios generales sera ponderado, a su vez, por una serie de sub-criterios de indole local,
que posteriormente pasaran a conformar la valoracion total de las diferentes actuaciones propuestas.
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4.2 Criterios para una planificacién a nivel local

Para una planificacion a escala local, se procedera a definir un nuevo conjunto de criterios de caracter local
o sub-criterios de los anteriores, que ayudaran a determinar la ubicacion mas idonea de los aparcamientos
disuasorios dentro de un municipio.

Estos criterios locales se han definido a partir de la agregacion de los criterios regionales (funcional,
economico, social, energético y medioambiental) agrupandolos en funcidon de la utilizacion prevista, la
integracion con la oferta de aparcamientos, la accesibilidad, las caracteristicas técnicas a implantar, los
costes de inversion y explotacion, la forma de financiacion, el grado de mejora que implica en el aspecto
energético y ambiental y en los criterios sociales.

Cada uno de estos criterios tendra asociado un indicador de evaluacion que permitira contrastar la idoneidad
de las diferentes propuestas de ubicacion:

Funcionales

e Demanda prevista: es necesario analizar la demanda para conocer donde es mayor. Hay que estudiar
el total de los vehiculos que circulan por la via a la que cubriria el aparcamiento mas aquellos que
acceden al centro por el mismo corredor.

Para ello, a menudo es necesario recurrir a trabajos de encuestas de preferencias declaradas, que
permiten conocer la disponibilidad de utilizar ese recurso en diferentes escenarios.

e Crecimiento previsto: no solo el propio desarrollo tendencial del trafico, sino también la demanda
inducida al ofertar este nuevo servicio. En algunos casos puede ser de tanta importancia que colapse
el aparcamiento si no esta bien analizada.

¢ Coste de estacionamiento en el aparcamiento disuasorio: estacionar en el aparcamiento disuasorio
siempre ha de ser menos costoso que en el centro de la ciudad para que resulte atractivo al usuario
potencial.

¢ Integracion tarifaria: La modalidad de pago del usuario presenta igualmente diferentes alternativas,
todas ellas deben presentar costes bajos, del orden de 1/10 a 1/20 veces el coste del aparcamiento en
el centro:

—  Billetes sencillos por uso.
- Descuentos por uso frecuente (abonos).
—  Descuentos por nimero de viajeros en el vehiculo.

—  Tarificaciéon en funcion de la hora, de manera que se favorezca el estacionamiento en las horas
valle y se elimine la sensacion de “soledad-inseguridad” del vehiculo de esos periodos.

—  La integracion en el billete del aparcamiento del coste del transporte publico (ida y vuelta) al
aparcamiento. De esta manera se minimizaria el uso indeseable del aparcamiento como
estacionamiento estandar.
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- La integracion del coste del aparcamiento en el abono de transportes, con un ligero suplemento
sobre el abono base, para desplazar los que realmente no estuviesen interesados.

Congestion del trafico en el corredor de entrada donde se ubicara el aparcamiento disuasorio. A
mayor congestion, mas posibilidades de utilizacion del aparcamiento disuasorio, teniendo en cuenta
que el tiempo de viaje se debe reducir al intercambiar con el transporte pUblico.

Oferta de la red de transporte publico. Para funcionar correctamente, los aparcamientos disuasorios
deben ser fiables y ofrecer correspondencias faciles y agiles con un transporte publico rapido y
frecuente.

Acceso a informacion en tiempo real, tanto en las carreteras de acceso al aparcamiento como la
propia parada o zona de intercambio del aparcamiento (disponibilidad de plazas, tiempo de espera
estimado al proximo servicio de transporte publico desde el aparcamiento al centro, etc.).

Proximidad a las principales rutas radiales de acceso: se debe elegir un lugar muy cercano a las
rutas de acceso, siempre buscando una mayor demanda potencial. También son recomendables las
zonas proximas a las vias de circunvalacion u orbitales, de manera que el aparcamiento alli situado
pueda servir a mas de un corredor.

De ubicacién fuera del alcance de las colas de congestion en las horas punta de acceso: hay que
procurar que estos aparcamientos no queden dentro de las zonas afectadas, sino que se encuentren
“aguas arriba” evitando que los usuarios queden atrapados en esos conflictos.
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Grafico 10.- Distancia media de los aparcamientos disuasorios al centro de la ciudad en Reino Unido.

Accesibilidad de los vehiculos desde las vias principales del entorno al aparcamiento,
especialmente en horas punta. Los accesos deben estar suficientemente sobredimensionados para
poder absorber la demanda inducida prevista.
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Proximidad entre el corredor principal y el transporte colectivo a plataformas reservadas (bus,
bus/VAO) o la red metropolitana. En todo caso debe evitarse que la distancia desde la plaza de
aparcamiento al punto de acceso del transporte colectivo supere los 300 metros, de manera que el
tiempo de transbordo total (acceso a pie mas el tiempo de espera) sea suficientemente atractivo a los
usuarios.

Disponibilidad ininterrumpida del servicio de transporte publico en el aparcamiento disuasorio.
Los usuarios de aparcamientos disuasorios servidos por autobUs perciben la impuntualidad horaria en la
prestacion del servicio (horario de salida) de una forma mucho mas prominente que los usuarios de
aparcamientos ferroviarios y que, incluso, los propios usuarios de autobus en la ciudad. Esta mayor
incertidumbre viene provocada por la percepcion de aislamiento (ademas de inseguridad personal) que
genera esperar al autobus en un lugar alejado del centro urbano, donde las opciones de transporte son
menores y la percepcion de riesgo para la seguridad personal mayor. En este sentido, los usuarios de
autobuses prefieren esperar dentro de un autobus, aln estando parado, que en una sala de espera.
Para superar este handicap, el autobUs en el aparcamiento disuasorio se puede coordinar con relevos
de servicio, de forma que un autobUs que vaya a empezar su ruta desde el aparcamiento al centro
urbano, lo haga so6lo cuando un servicio proveniente del centro complete la suya en el mismo
aparcamiento. De esta forma se garantiza que siempre haya un autobus esperando a iniciar la ruta en
la zona de embarque.

Disponibilidad de terreno: tiene que reservarse espacio suficiente para el aparcamiento propiamente
dicho, para la parada del transporte publico y para las areas de carga y descarga de pasajeros de cada
uno de los dos modos de transporte.

Disponibilidad de zonas de espera accesibles, confortables y seguras.

Dimensionamiento interior de plazas y viales, para ello el vehiculo tipo utilizado sera un turismo de
dimensiones medias, comprobando que los modelos mas largos no presenten problemas de
movimiento. El tamafo minimo de la plaza de aparcamiento para un turismo de tamano medio en el
caso del municipio de Madrid, por ejemplo, es de 4,5 m x 2,25 m.

Econémicos

Costes de ejecucion: los aparcamientos a nivel presentan costes unitarios similares; sin embargo, los
aparcamientos en estructura presentan una evolucion de costes exponencial con el tamafno y sobre
todo con el nimero de plantas. Sobrepasar los 3-4 niveles puede ser econémicamente inviable.

En funcion de los costes que supongan y siempre garantizando la cobertura de unos estandares
minimos de calidad, se tendran que considerar los siguientes aspectos:

—  Seguridad. Suelen crecer mas que proporcionalmente son el tamafo de las instalaciones, si bien
con las Ultimas tecnologias en tele-vigilancia puede resultar rentable optar por tamafos mayores.

—  lluminacion. Se deben evitar las zonas oscuras proporcionando una iluminacion uniforme. Asi
mismo, se recomienda sefalizar mediante paneles o simbolos los puntos mas importantes
(salidas, entradas, escaleras, etc.). Es aconsejable resaltar con iluminacion diferente (tono,
intensidad) los pasillos para el paso de peatones. En el caso de los aparcamientos a nivel se
recomienda el uso de elementos antivandalicos para evitar roturas de las luminarias por acciones
de este tipo.
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- Sefalizacion. Mediante caminos guiados (diferenciacion de pavimentos, iluminacion) y
sefalizacion horizontal y vertical es necesario dirigir a los usuarios de la manera mas rapida hacia
los sistemas de transporte asociados al aparcamiento, evitando recorridos mayores de 200 m.

Grafico 11.- Ejemplo de aparcamiento subterraneo dotado con sensores de presencia y testigos luminosos (verde y

rojo) sobre las plazas para indicar la disponibilidad de las mismas.

—  Ventilacion. En los casos de aparcamientos en estructura, cerrados, se deben eliminar los gases
emitidos por los vehiculos, especialmente al arrancar.

—  Drenaje. Es necesario mantener una buena red de drenaje que evite los problemas de
acumulaciones de agua (de lluvia, en los que sean al aire libre, de filtraciones en los de
estructura) y fugas de los vehiculos.

Proteccion contra incendios: Es necesario cumplir con las consideraciones a las que obliga la
vigente normativa de Condiciones de Proteccion contra Incendios (CPI), teniendo en cuenta que
en el caso de aparcamientos en estructura las regulaciones al respecto son mas exigentes.

e Costes de mantenimiento. Hay que considerar que los costes en el mantenimiento de la seguridad,
iluminacion, sefalizacion, ventilacion, drenaje, proteccion contra incendios, etc. suelen aumentar
mas que proporcionalmente con los grandes tamaiios.

e Financiacion: La forma de financiar la ejecucion y posterior mantenimiento y servicio del
aparcamiento es uno de los criterios basicos. Estos costes se pueden cargar exclusivamente a la
administracion publica, a los usuarios o a ambos. La primera de las alternativas presenta la ventaja de
minimizar el coste sobre el usuario del aparcamiento, desplazandolo hacia el contribuyente. De
manera que al no percibir de manera directa el pago, puede aumentar la demanda. Sin embargo, este
sistema suele adolecer de falta de eficacia especialmente en la explotacion del aparcamiento. Si el
total del coste recae sobre el usuario puede ser tan alto que desplace la demanda hacia el vehiculo
privado, especialmente si se trata de aparcamientos en estructura. Tan sélo en areas con mucha
demanda (asociadas a espacios de atraccion como instalaciones deportivas, de ocio, etc.) puede ser
recomendable. El modelo mas comin y flexible es la financiacion mixta. Parte de los costes los cubre
la administracion y el resto, los usuarios. Es muy corriente que la administracion cubra los costes de
construccion y los usuarios los de explotacion.
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Energéticos y medioambientales

Eficiencia energética: basado en la reduccion en consumo energético asociado al menor uso del
automavil y menor congestion en los corredores de acceso y en propio centro urbano.

Calidad medioambiental: asentado en la reduccion de emisiones de CO, derivadas del menor consumo
de combustible.

Sociales

Nivel de delincuencia o vandalismo del area, que puede disuadir el uso del aparcamiento y la
facilidad de vigilancia natural, desde vias, edificaciones o instalaciones proximas, que actia en
sentido inverso.

Seguridad vial: basado en el numero de victimas evitadas por el menor uso del automdvil asociado a la
implantacion del aparcamiento disuasorio.

Eficiencia funcional del sistema de transporte: basado en la reduccion del uso del automévil como
modo de transporte habitual.

Percepcion de la calidad del servicio: es necesario que los servicios de transporte que sirvan al
aparcamiento sean adecuados a la capacidad del mismo y a su demanda punta. Por tanto, los
parametros de calidad percibida del servicio de transporte publico han de ser de alta calidad para asi
atraer usuarios y mantenerlos en el tiempo.

En cualquier caso, dos medidas a tener en cuenta para garantizar el éxito de un aparcamiento disuasorio
son la oferta de estacionamiento en destino y el coste que ello supone.

Mientras mas dificil resulte disponer de una plaza de aparcamiento en destino y mas elevado sea su coste
respecto al uso del aparcamiento disuasorio, mayor sera la predisposicion de los potenciales usuarios al

intercambio modal.
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5. Definicidén y evaluacion de indicadores en la planificaciéon de aparcamientos
disuasorios

5.1 Indicadores de evaluacién de criterios para una planificacién regional

Como se ha comentado en el capitulo anterior, se puede llegar a una primera aproximacion sobre la
idoneidad de implantacién de un aparcamiento disuasorio en funcién, por ejemplo, de la actividad econémica
principal que se desarrolla en el municipio.

A modo de ejemplo, se ha realizado un analisis en una serie de municipios adheridos a Ciudad 21 en el que se
han considerado indicadores relacionados con los siguientes ambitos:

o Ambito centro de trabajo y educacional:
— Superficie de poligonos industriales (m?/hab)
— Superficie de parques tecnoldgicos (m%/hab)
— Centros de educacion primaria, secundaria, universitaria: oferta (plazas/hab)

— Institutos de FP: oferta (plazas/hab)

o Ambito de servicios, equipamientos y comercio:
— Superficie comercial (m2)
— N° de empleados en el sector comercial (% poblacion)
— Centros hospitalarios: n° de camas hospitalarias/hab

— N° de empleados en centros de salud (% poblacion)

o Ambito actividad histérico-turistica:
— N° de restaurantes
— N° de visitantes/pernoctaciones

— N°de camas hoteleras (camas/hab)

La tabla siguiente muestra el listado de municipios a los que se ha asociado un valor porcentual de atraccion
global en base a los niveles de actividad en hosteleria, de trabajadores en la educacion y de poblacion
ocupada en comercio, respecto de la poblacién total de cada uno de ellos.
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Municipio 1 9,0% 2,2% 4,2% 15,3% 8.133
Municipio 2 2,0% 2,9% 7,0% 11,8%  35.649
Municipio 3 1,0% 3,4% 6,0% 10,4%  116.557
Municipio 4 0,7% 2,2% 5,8% 8,7%  14.181
Municipio 5 0,9% 2,5% 5,2% 8,6%  61.338
Municipio 6 2,6% 1,4% 4,4% 8,4% 8.714
Municipio 7 1,0% 1,6% 5,8% 8,4%  39.111
Municipio 8 2,1% 1,0% 3,1% 6,1% 4.860
Municipio 9 0,9% 1,4% 3,8% 6,1% 6.231
Municipio 10 0,6% 1,4% 3,9% 59%|  11.204
Municipio 11 1,0% 1,8% 3,2% 5,9% 5.591
Municipio 11 0,0% 0,9% 2,9% 3,9% 5.783
Municipio 12 0,3% 1,2% 2,2% 3,7%|  12.157

Grafico 12.- Ejemplo de evaluacién relativa de indicadores (datos de hosteleria, educacion y comercio) en base a la

5.2

poblacion para la posible priorizacién de aparcamientos disuasorios en municipios adheridos a Ciudad 21.

Indicadores de evaluacién de criterios locales

A continuacion se muestra una seleccion de indicadores de valoracion factibles de ser incorporados a un
analisis multicriterio, en el ambito de los aparcamientos disuasorios.

Criterios funcionales:

Dimensionamiento interior de plazas y viales, capacidad (plazas de aparcamiento)
Disponibilidad de terreno: coste de superficie disponible (€/m?)

Demanda prevista: vehiculos captados (unidades/dia)

Oferta de estacionamiento en destino: plazas disponibles (unidades)

Congestion del trafico en el corredor de entrada: (tiempo empleado/km recorrido)

Oferta de la red de transporte publico: plazas disponibles/hora

Acceso a informacion en tiempo real: si/no

Disponibilidad de zonas de espera: si/no

Proximidad a las principales rutas radiales de acceso: distancia (m)

Ubicacion fuera del alcance de las colas de congestién: si/no

Accesibilidad de los vehiculos al aparcamiento desde las vias principales del entorno: distancia (m)
Nivel de delincuencia o vandalismo del area: (bajo/medio/elevado)

Proximidad entre el corredor principal y el transporte colectivo: tiempo (minutos)
Disponibilidad del transporte publico en el aparcamiento disuasorio: tiempo de espera (minutos)
Crecimiento previsto: vehiculos (unidades)

Duracion media de los desplazamientos diarios (tiempo empleado/km)
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e Ratio de reparto de los diferentes modos: (%)

¢ Longitud de trayectos con plataforma reservada para el TP: (km)

¢ Frecuencia media de acceso de los servicios de TP (servicios/hora)

e Ratio medio de tiempo de desplazamiento en VP respecto a TP: ratio

e Porcentaje de poblacion con acceso al aparcamiento a menos de 500 m: (% poblacion)
o Estacionamiento regulado en destino: (nUmero de plazas)

e Porcentaje de plazas para residentes: (% plazas)

e Eficiencia funcional del sistema de transporte, reducciéon del uso del automévil (veh-km/afno)
e Percepcion de la calidad del servicio: (buena/regular/mala)

e lluminacién: (adecuada/inadecuada)

e Sefalizacion: (adecuada/inadecuada)

e Ventilacion: (adecuada/inadecuada)

¢ Drenaje: (adecuada/inadecuada)

e Proteccion contra incendios: (adecuada/inadecuada)

Criterios economicos:
e Costes de ejecucion: €/plaza aparcamiento
e Costes de mantenimiento: €/plaza aparcamiento
e Costes de seguridad: €/plaza aparcamiento
e Coste de estacionamiento en destino: (€/hora)
¢ Coste de estacionamiento en el aparcamiento disuasorio: (€/hora)
e Presupuesto total para la ejecucion del conjunto de actuaciones (€)
e Maximo presupuesto de una actuacion no divisible (€)
e Presupuesto anual de explotacion de las actuaciones (€/ano)
¢ Facilidad de encontrar subvenciones y ayudas para la financiacion (1-10)

e Facilidad de incorporar a la iniciativa privada en la ejecucion y explotacion de las actuaciones (1-
10)

e Financiacion: (publica/privada/ pUblico-privada usuario/mixta)
e Integracion tarifaria: (si/no)

e Valor Actual Neto (VAN) y Tasa Interna de Rendimiento (TIR) de las actuaciones

Criterios ambientales:
o Eficiencia energética: ahorro en toneladas equivalentes de petréleo (TEP/afo)
e Calidad medioambiental: reduccion de emisiones de CO, (toneladas/ano)
 Superficie ganada al vehiculo privado para revitalizacion ciudadana: peatonal, parques, ocio (m?)

¢ Niveles maximos y medios de ruido en puntos representativos del corredor de acceso: (decibelios)
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Criterios sociales:
¢ Volumen de horas perdidas por congestiones en el ambito municipal (horas)
e Porcentaje de servicios de TP accesibles a PMR (%)

e Seguridad vial: variacion nimero de accidentes de trafico/ afo

5.3 Evaluacion de criterios por medio de indicadores: Analisis Multicriterio

La decision sobre si es conveniente o no implantar un aparcamiento disuasorio y, en caso afirmativo, cual es
la seleccion optima, implica la posibilidad de elegir entre varias opciones y afecta a varios objetivos de
seleccion (paradigma de eleccion multicriterio). Estos criterios implican necesariamente una comparacion de
los atributos que las distinguen para establecer un orden que clasifique las alternativas en funcion del grado
de bondad de cada una de ellas. Un modelo de este tipo es la formalizacion matematica de este proceso de
eleccion.

Se trata, pues, de un método de evaluacion y priorizacion de alternativas que incorpora diversos puntos de
vista individuales para completar la vision global de los efectos mas alla que el tradicional coste-beneficio.
De hecho, el propio analisis coste-beneficio es un método multicriterio que no admite valoraciones de tipo no
monetario ni cualitativas.

Sin embargo, dentro de los modelos multicriterio existen multitud de técnicas para su aplicacion, aunque
siempre se pueden encontrar los siguientes elementos comunes:

e Un conjunto de alternativas, que deben ser estables tanto en su definicion interna como entre ellas
(es decir, debe existir un patron claro que defina las alternativas tales como localizacion, tamaio,
costes operativos asumibles,...).

e Unos criterios de evaluacion o atributos que permitan ser valoradas en cada una de las alternativas
definidas. Estos criterios podran tener, ademas, un subconjunto de criterios o indicadores, tal y como
se ha definido en los apartados anteriores.

e Las propias evaluaciones en si, que constituyen una matriz de valoracion de pagos de cada una de las
alternativas, recogiendo estos valores en una matriz de puntuacion. Obviamente, todas las
valoraciones han de estar medidas en el mismo sentido. Es decir, si valores mas altos son cualidades
positivas se ha de cumplir en todos los indicadores por igual.

e Una metodologia 0 método de agregacién de preferencias en un indicador de sintesis, que resuma la
bondad de cada una de las alternativas y, en consecuencia, permita ordenarlas.

En este proceso de decision no se puede olvidar a los agentes implicados en la toma de decision, que pueden
simplificarse en tres tipos:

e Analista: Encargado de definir, preparar y evaluar la diferente matriz de evaluacion asi como de
ejecutar el algoritmo de calculo.

e Decisor: Encargado de tomar la decision final sobre la alternativa elegida, en funcion del analisis de
multicriterio aplicado. A medida que la decision agrupe a diferentes administraciones este decisor
normalmente no es Unico, pudiéndose dar situaciones de conflicto de intereses a la hora de definir y
evaluar el proceso multicriterio. En este aspecto, es fundamental para que el proceso alcance un
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mayor nivel de utilidad, que los criterios de decision sean los mas claros y los mas universalmente
aceptados para dotar a dicho conflicto de un instrumento que permita resolverlo de la forma mas
objetiva posible.

Publico: este agente o agentes son los que, de alguna u otra forma, pueden verse afectados por la
decision llevada a cabo. Ademas, si el proceso sale a concesion, estos agentes pueden tener voz en la
decision tomada por el proyecto en el proceso de informacion publica requerido para este tipo de
formas de licitacion. Es asi que, al igual que con los diferentes decisores, es necesario controlar y
justificar la decision llevada a cabo por medio de criterios de decision claros, sencillos de entender y
logicos.

Las principales ventajas del método se especifican en la lista siguiente:

Permite encontrar una solucion para decisiones complejas. Se ha comprobado que la mayoria de los
decisores no son capaces de integrar la totalidad de la informacion en su valoracion. Este analisis
multicriterio permite descomponer y estructurar el estudio y lograr una solucion con toda
transparencia.

Se trata de un método comprensible. Aunque todas las herramientas que hay detras de las
valoraciones parciales (matematicas, estadisticas o cartograficas) puedan ser complejas, las bases
sobre las que se realiza la seleccion de criterios y puntuacion de resultados son, a menudo, sencillas,
intuitivas y compresibles. Gracias a ello, los actores implicados y la sociedad en general, pueden
seguir con claridad el proceso y las selecciones realizadas.

Es un método racional, gracias al analisis homogéneo y simultaneo de un gran nimero de factores, el
método permite una valoracion estable de los diferentes elementos incluidos, racionalizando el
proceso.

Una herramienta de negociacion (til en discusiones complejas. Dadas estas ventajas, el analisis
multicriterio se ha convertido en una herramienta muy utilizada en la resolucion de problemas
complejos y en contextos conflictivos, como la ordenacion territorial o la seleccion del trazado de
alternativas de una infraestructura lineal.

De igual manera, la claridad y facilidad de comprension del método y sus pasos intermedios contribuyen a
reducir los enfrentamientos durante el debate, y a facilitar la comunicacion entre los actores. Es una
herramienta de negociacion de gran utilidad en las discusiones entre los usuarios.

Este tipo de analisis permite facilitar la decision mediante la particion en diferentes sub-valoraciones, a ser
posible cuantificables y objetivas. No obstante, es importante senalar que en un modelo multicriterio se
pueden considerar criterios de decision de diferente indole, desde los factores intangibles --como los valores,
los principios y las suposiciones-- hasta los datos tangibles --como los costos, las especificaciones técnicas, las
restricciones financieras o ambientales o las caracteristicas del mercado de aparcamientos...

Se basa en disgregar la valoracion en varios criterios, y estos criterios en diferentes parametros, tal como se
muestra en el siguiente esquema:
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—— Cuota del TP en reparto modal
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—— Cobertura de poblacién por TP
GS _B_ Accesibilidad universal
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Grafico 13.- Esquema de valoracion general por andlisis multicriterio.

Para lograr la valoracion es necesario ponderar cada uno de los diferentes aspectos (a, B).

Peso relativo los indicadores

Una vez se han definido los parametros, hay que ponderar estos asignandoles un peso relativo que sea el
indicador de su importancia relativa a los ojos de los agentes.

Algunos analisis multicriterio parten del consenso respecto al peso de los criterios. Sin embargo, en otros
casos, el peso de los criterios no depende de un consenso, por lo que cada agente podria asignar un peso
distinto a cada criterio.

Uno de los sistemas mas usuales es la ponderacion mediante el uso de coeficientes: se puede pedir a los
diversos agentes consultados que empleen una escala de valores cardinales, por ejemplo, con coeficientes
entre 1y 5, para asignar a cada uno de los parametros a evaluar una puntuacion relativa en funcion a la
importancia relativa de dichos parametros. Otra forma es pedir a los agentes que distribuyan entre los
parametros un total de 100 puntos, sin dar valor 0 a ninguno.

Determinados parametros pueden tener tanta importancia que requieran un tratamiento distinto de los
demas. Es el caso de los criterios en los que puede introducirse la nocion de umbral de veto. En caso de darse
la condicion de veto en una de las actuaciones a evaluar (absoluta - valor menor o superior a uno dado;
relativa - valor doble, triple... que la media; binaria - existente o no) esa alternativa queda descartada
directamente.

Test de sensibilidad

Cuando se ha elaborado el conjunto del sistema para preparar el analisis, es importante probar su
sensibilidad. El test de sensibilidad consiste en la observacion del efecto de las modificaciones de los
parametros elegidos por el grupo sobre los resultados del analisis.

Se analizan los efectos y consecuencias de ligeras variaciones en la los valores de cada parametro, en las
ponderaciones de los mismos y de los criterios y la definicion de umbrales.
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La realizacion de estos tests puede simplificarse bastante si se llevan a cabo con la ayuda de programas
informaticos que permitan reproducir de forma instantanea los resultados de estas simulaciones. Una de las
ventajas del test es que ademas de permitir comprobar el buen funcionamiento del sistema, resultan muy
didacticos y contribuyen a demostrar la fiabilidad del mismo.

Evaluacion de los parametros

Una vez definidos los parametros y criterios, corresponde a cada uno de los agentes emitir su juicio sobre
cada una de las actuaciones que se comparan, en relacién con cada uno de los parametros.

Pueden basarse en las opiniones y analisis de los técnicos y expertos que han trabajado en el PMUS, en
estadisticas o en modelos predefinidos. Cuanto mas objetivos, mas tecnificados sean, menores seran las
diferencias de valoracion. Un ejemplo puede ser la realizacion de un estudio de impacto por parte de
expertos.

El resultado es la calificacion y la valoracion mediante un juicio de cada una de las actuaciones en relacion
con cada criterio y parametro. El juicio es emitido por los agentes, mientras que el estudio de los impactos
puede ser realizado previamente por los expertos que redactan el PMUS y las actuaciones definidas.

El objetivo de esta fase es llegar a otorgar a cada accion una puntuacion por criterio. Gracias a estas
calificaciones se pueden comparar, por un lado, las acciones entre si y, por el otro, las opiniones entre los
distintos actores respecto de una misma accion.

Agregacion de las valoraciones

La técnica que se propone es la utilizacion del modelo PATTERN o de media ponderada. Conceptualmente
consiste en incluir las valoraciones de cada indicador en su lugar de la matriz correspondientes, calcular por
medio de unos pesos el valor global para cada alternativa en cada uno de sus criterios y, nuevamente,
ponderar los criterios para obtener el valor final o indice de Pertinencia para cada alternativa.

El modelo PATTERN esta muy extendido su uso en estudios de planificacion de infraestructuras de transporte,
pero dado el alto nimero de ponderadores utilizados, requiere de la realizacion de analisis de sensibilidad y
riesgo que permitan asegurar su correcto funcionamiento en la obtencion de la solucién dptima.

Dichos modelos funcionan de forma similar y siguen el proceso siguiente:

e Se construye una matriz alternativas-criterios. En dicha matriz cada una de las columnas se
corresponde con un criterio y cada una de las filas se corresponde con una alternativa.

e Los valores que toman los elementos de la matriz son las valoraciones individuales de los criterios para
cada alternativa.

¢ A la matriz se le asigna un vector fila cuyos elementos son los pesos asignados a cada criterio.

e Una vez obtenido la matriz y el vector, se procede en su caso a la homogeneizacion de ambos
(haciendo que la suma de cada uno sea unitaria).

e A continuacion se define el indice de Pertinencia como la suma de los valores obtenidos por cada
alternativa para cada criterio, ponderados por sus pesos.
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¢ Finalmente, se elige la alternativa en funcion del valor anterior. Si en las valoraciones de los criterios
se has asignado los valores mas altos a los criterios positivos, la alternativa que obtenga el mayor
indice de pertinencia sera la alternativa preferible; en caso contrario, el mayor valor correspondera a
la alternativa peor.

Para la obtencion del vector fila de pesos asignados a los criterios y la matriz de alternativas-criterios
homogeneizados, es necesario dividir el elemento aij por el total de la columna j (total de los valores del
criterio i). Por lo tanto, en el caso de que la variable del indicador sea de tipo categorico, se le asigna los
valores 1/n siendo n el nimero de alternativas de la evaluacion.

En la pagina siguiente se muestra un ejemplo de evaluacion multicriterio a través de unos parametros de
evaluacion que bien podrian aplicarse a la planificacion de un aparcamiento disuasorio.

Como se puede observar, la valoracion general se ha estructurado en cuatro criterios fundamentales
(ambiental, econémico, social y funcional), cada una con un peso especifico sobre el total de la valoracion:

El peso relativo de los 4 criterios fundamentales se tiene que consensuar previamente por aquellos agentes
que vayan a tomar parte en la toma de decisiones. En nuestro ejemplo se ha dado un peso del 30% al criterio
ambiental, un 20% al econdmico, un 15% al social y un 35% al funcional.

Es importante destacar que esta distribucion porcentual puede variar de un proyecto a otro. Por ejemplo, es
posible que en la situacion de crisis econémica y financiera actual, se decida conceder una mayor relevancia
al criterio econémico sobre el resto.

A su vez, cada uno de estos criterios se ha sometido a una valoracion por parametros y pesos relativos. De
nuevo, el peso relativo de cada uno de estos parametros habra sido acordado de antemano por los agentes
que hayan vayan a tomar parte en el andlisis de las diferentes opciones (por ejemplo, empresas de
transporte, asociaciones de usuarios de transporte publico, asociaciones de automovilistas, asociaciones de
personas con movilidad reducida, asociaciones peatonales, asociaciones de comerciantes, departamentos
técnicos municipales, etc.)

Estos parametros reflejaran el comportamiento de cada una de las opciones analizadas en base a una serie de
valores medibles, que al ser sometidos a una

Cada una de las diferentes opciones de aparcamiento disuasorio que se encuentren sobre la mesa seran
valoradas en funcion a la puntuacion de cada parametro. Se valorara del 1 al 9.

La valoracion final de cada actuacion, se obtendra mediante la suma ponderada de las puntuaciones
obtenidas en cada parametro por su peso relativo, y finalmente por el peso relativo de cada criterio.

A continuacion se expone una tabla con algunos de los indicadores de evaluacion de los criterios propuestos
anteriormente.
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Criterio Peso Parametro
Consumo energético total por habitante (tep) 35%
Ambiental  30% Volumen de emisiones de GAE (tCO,) 35%
Superficie ganada al vehiculo privado (mz2) 10%
Niveles medios de ruido en puntos de la ciudad (dB) 20%
Suma poderada parcial
Presupuesto de ejecucion (Millones €) 35%

Presupuesto anual de explotacion de las actuaciones (Millones €) 15%
Econémico 20%
Facilidad de encontrar subvenciones para la financiacion (1-10) 10%

Facilidad de incorporar a lainiciativa privada (1-10) 10%
TIR (%) 30%
Suma poderada parcial
Parque automovilistico de la ciudad 5%
Numero de accidentes mortales y con victimas 25%
Numero de muertos 15%
Social 15%
Volumen de horas perdidas por congestiones (miles de horas) 30%
Porcentaje de servicios de TP accesibles a PMR (%) 20%
Porcentaje de escolares que acceden queusan K&R (%) 5%
Suma poderada parcial
Numero medio de desplazamientos por persona y dia 5%
Distancia media recorrida por habitante y dia (km) 5%
Duracién media de los desplazamientos diarios (min) 10%
Ratio de reparto de los modos de TP (%) 20%
Ratio de utilizacion: oferta/demnada (%) 20%
Longitud de plataforma reservada para el TP (km) 5%
Frecuencia media de paso de TP (min) 10%
% poblacion con acceso al TP amenos de 500 m 15%

10%

Numero de plazas en estacionamientos disuasorios

P&R1

0,5
11,5
1200

55

9,5

1,2

2
7
5

7500
205
15

15,5
75%
13%

1,34
25,4
42,5
45%
30%
25
15
75%

P&R 2

0,7
12,5
1500

50

1,8

0,9

8500
198
11

25,4
50%
12%

1,32
22,5
53,1
15%
25%

25
66%

P&R 3

1
14,2
2500
48

9000
188
10

27,2
30%
12%

1,33
23,1
58,9
10%
45%

30
65%

P&R 4
0,85
13,2
1700

52

5,7

0,9

6
4
4,5

8700
175
12

23,5
60%
13%

1,35
22,8
49,5
25%
30%

P&R 5

1,05

13,8

2400
50

45

0,6

8200
195
13

12,5
85%
14%

1,35
24,7
48,6
55%
15%
18
18
87%

P&R1
9,0
9,0
1,0
1,0
6,6
1,0

1,0

1,0
9,0
9,0
4,2
9,0
1,0
1,0

7.4
7,5
5,0
4,8
3,7
1,0
9,0
7,2
5,0
9,0
9,0
4,6

P&R 2
6,1
6,0
2,8
6,7
59
9,0

5,0

5,0
4,2
2,6
56
3,7
2,9
7,4

2,0
39
1,0
3,4
9,0
9,0
3,8
1,9
3,7
1,0
3,7
1,4

Grafico 14.- Ejemplo de valoracion multicriterio por parametros aplicables a un aparcamiento disuasorio.
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P&R3
1,7
1,0
9,0
9,0
3,7
8,3

5,7

9,0
1,0
1,0
5,0
1,0
55
9,0

1,0
1,0
1,0
3,3
6,3
73
1,0
1,0
9,0
14
1,0
1,0

P&R 4
3,9
4,0
4,1
4,4
4,0
4,9

5,0

6,3
42
7,4
58
2,6
9,0
5,8

3,0
5,4
5,0
55
1,0
8,2
5,6
3,7
5,0
1,0
3,7
14

P&RS5
1,0
2,2
8,4
6,7
3,3
6,2

9,0

3,7
5,8
5,38
6,2
53
3,7
4,2

9,0
9,0
9,0
6,8
1,0
2,9
6,0
9,0
1,0
6,2
74
9,0
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Una vez relativizadas las distintas propuestas mediante el analisis multicriterio, es posible conocer cual toma
preferencia sobre el resto, lo que facilita la toma de decision.

Esto se ve claramente en el ejemplo que se ha analizado, donde la Actuacion 1 de aparcamiento es la mejor
valorada por la mayor puntuacién obtenida en dos criterios que a su vez tenian un mayor peso relativo
respecto al resto, el ambiental y el funcional.

10,0 10,0
9,0 9,0
8,0 8,0
7,0 7,0
0T T S— - 6,0
R | e N EEEEEE————— e (R - 5,0
40+ mmll | BBl e ... I .. - 4,0
30 -1 I |- | ... U - 3,0
20 110 A 1 . R .. R . . . - 2,0
10 +-J° AN 1 - B . [ . - 1,0
0,0 0,0
Actuacién1 Actuacién 2 Actuacién 3 Actuacién 4 Actuacién 5
Ambiental WM Econdémico M Social Funcional Suma ponderada

Grafico 15.- Ejemplo de valoracién general por analisis multicriterio.

Priorizacion de actuaciones

Seglin estas valoraciones se establece las prioridades de implantacion. Sin embargo, pueden existir criterios
“externos” que no se han incorporado en la evaluacion y que pueden modificar ese orden inicial:

e Criterios politicos
e Criterios normativos

e Sinergias en la implantacion conjunta...

El analisis multicriterio ayudara a definir el plan de implantacion en base a:
e Los plazos de ejecucion parcial de las alternativas
e El orden definitivo de las actuaciones

e La programacion presupuestaria

En el ejemplo anterior, suponiendo los siguientes plazos de ejecucion y una hipotética partida presupuestaria
de 10 millones de euros anuales:
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1,2 2
2 1,8 0,9 5 D
4 2,5 0,85 3
6 0,9 4 I:[
6 45 0,6 1| |—|
Total de Presupuesto 9,6 9,5 10,0

Grafico 16.- Ejemplo de tabla de priorizacion de actuaciones por analisis multicriterio.
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6. Disefio funcional de los aparcamientos disuasorios

Una caracteristica comin a cualquier aparcamiento es la escasez de espacio para maniobrar que tienen los
vehiculos, lo que genera numerosos conflictos (potenciales y reales) no sélo con los elementos estructurales
del aparcamiento, sino también con los otros vehiculos en movimiento y estacionados. Segun un estudio
reciente de Royal Automobile Club (RAC por sus siglas en inglés), la mitad de los conductores en Reino Unido
se han visto involucrados en un accidente dentro de un aparcamiento.

Un aparcamiento disuasorio ha de entenderse, ademas, como una zona de intercambio modal donde
coexisten el modo automdvil (en el propio aparcamiento,) el modo peaton (tramo desde la plaza de
aparcamiento al punto de embarque del transporte publico) y el modo transporte publico. Es importante
conocer bien la naturaleza de esta transicion ya que de ello depende el éxito de cualquier aparcamiento
disuasorio.

Otro factor importante al planificar un aparcamiento disuasorio es la calidad percibida por el usuario en el
acto del transbordo del vehiculo privado al transporte publico (tiempo de espera, proteccion contra los
elementos, seguridad personal, comodidad en la espera, etc.)

Por tanto, en el disefio general de un aparcamiento disuasorio se debera:

e Optimizar los recorridos internos de los vehiculos a fin de evitar retrasos y accidentes en las maniobras
de estacionamiento

e Crear pasillos peatonales correctamente balizados y sefalizados, teniendo en cuenta las lineas de
deseo hacia la zona de embarque a transporte publico

o Habilitar areas de espera para pasajeros, accesibles, confrontables y seguras junto en el punto de
embarque al transporte pUblico

e Crear itinerarios de acceso a transporte publico (en caso de autobus)

e Proveer zonas de aparcamiento seguras para ciclistas

En cualquier caso, es importante que a la hora de disefar un aparcamiento disuasorio se aprovechen los
avances que a este respecto han venido produciéndose en los Ultimos afos en la propia industria de
aparcamientos.

Los aparcamientos disuasorios servidos por ferrocarril (cercanias o metro), son una evolucion de los
aparcamientos para viajeros que ya existian junto a las estaciones, incorporando en algunos casos, mejoras
en la planificacién de los itinerarios internos de vehiculos y personas, en la iluminacion y en la seguridad del
vehiculo estacionado.

Segln recomendaciones de la guia de disefo de aparcamientos de Madrid, en la localizacion y disefio de
aparcamientos disuasorios, debe asegurarse una buena accesibilidad de los vehiculos desde la red viaria
principal y en las inmediaciones del propio aparcamiento, a fin de evitar que se produzcan embotellamientos
y congestion en las horas punta.

En este sentido, se recomienda que los aparcamientos disuasorios de nueva construccion:

35



Guia para la implantacion de aparcamientos disuasorios en Andalucia

e No se ubiquen directamente junto a vias de la red principal, aunque si podran hacerlo, en su caso,
sobre vias de servicio.

e Dispongan de suficiente distancia al inicio del ramal de entrada a una autopista o autovia, de manera
que se asegure la capacidad suficiente para albergar una retencion de vehiculos superior al 15% del
numero correspondiente a sus plazas de aparcamiento o, en su caso, a las que le corresponderian
aplicando los estandares del PGOU.

A partir de 50 plazas, los aparcamientos deberan disponer de sendas peatonales en su interior, que
conduzcan desde la estacion o parada hasta cada una de las plazas. En cualquier caso y con objeto de valorar
su incidencia en el medio ambiente urbano, todos los proyectos de aparcamientos de superficie superior a
12.000 metros cuadrados deberan incorporar un plan especial.

A continuacidn se muestran algunos ejemplos de distribucion espacial de aparcamientos disuasorios servidos
por autobs:

Vehiculo

-

[.3
| e - Estacionamiento
S — ‘i — — - a90 grados
B — I —t— — b .
e ! —Jl . ——
I
e— —t i e e
— — \ ——— ——
A\
— e S I —l ==
L 00 .o [ S -~
/
Vehiculo . G T Sl i e
Y o — — —
h—-....' e — B

Plataforma
A Intermodal

'

.
B0 s

Grafico 17.- Ejemplo de distribucion de aparcamiento disuasorio sencillo con intercambio exterior.
(Fuente: Park-and-Ride Planning ad Design Guidelines 1997)

B
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ENTRAR
ENTRAR
A4

Grafico 18.- Ejemplo de distribucion de aparcamiento disuasorio con zona de embarque junto a via principal. (Fuente:

Park-and-Ride Planning ad Design Guidelines 1997)

Aparcabicis fargussinas

Grafico 19.- Ejemplo de distribucion de aparcamiento disuasorio con bucle de acceso para autobus.

(Fuente: Park-and-Ride Planning ad Design Guidelines 1997)
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Grafico 20.- Ejemplo de distribucion de aparcamiento disuasorio para varias lineas de autobus con darsenas, tipica de
aeropuertos. (Fuente: Park-and-Ride Planning ad Design Guidelines 1997)

6.1 Distribucion y dimensionamiento de las plazas de aparcamiento disuasorio

Como se ha comentado anteriormente, la distribucion y dimensionamiento de las plazas de un aparcamiento
disuasorio obedece a los mismos criterios de diseno empleados en los estacionamientos convencionales.

El cuadro siguiente muestra las dimensiones minimas de las plazas de un aparcamiento segin el tipo de
vehiculo, tal como se muestran en la Guia de Disefio de Aparcamientos del Ayuntamiento de Madrid.

Tipo de vehiculo Longitud (m) Anchura (m)
Vehiculos de dos ruedas 2,50 1,50
Automovil pequefio 4,00 2,25
Automévil medio 4,50 2,25
Automovil grande 5,00 2,40
Automovil para discapacitados 5,00 3,60
Vehiculos industriales ligeros 570 2,50
Vehiculos industriales pesados 9,00 3,00

Tabla 1.- Dimensiones minimas de plazas de aparcamiento. (Fuente: Ayuntamiento de Madrid)

En este cuadro destaca la mayor anchura necesaria en las plazas para personas con movilidad reducida, tema
que sera tratado con mas detalle en el siguiente apartado.
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Estacionamiento
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— Y
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> ‘

20 ESPACIOS 12 ESPACIOS

Grafico 21.- Distribucion de plazas de aparcamiento en bandas de aparcamiento en bateria (izquierda) y en angulo
(derecha). (Fuente: Park-and-Ride Planning ad Design Guidelines 1997)

En cuanto a la distribucion espacial de las plazas, es importante conocer las ventajas y desventajas de elegir
un alineamiento de las plazas determinado en la optimizacion del espacio, la facilidad de maniobrar y la
seguridad.

En este sentido, la siguiente figura muestra como la disposicion de la banda de aparcamiento en bateria (a
90°) permite obtener el doble de capacidad de estacionamiento que una disposicion en angulo (a 45°). Este
tipo¢ de distribucion es valida en aquellos aparcamientos disuasorios donde la disponibilidad del suelo sea
escasa y la demanda de utilizacion elevada.

Por otro lado, la mayor facilidad en las maniobras de acceso y egreso a las plazas dispuestas en angulo de
45°, permite aumentar la seguridad de los movimientos internos. Este tipo de distribucion es valida en la
planificacion de aparcamientos disuasorios donde no haya restricciones de disponibilidad de suelo.

ANGULO PLAZA (2) 0(Linea) | 30 a5 60 | 90 (Bateria)

ANCHO PASILLO (m) 5 5 6 7 7
SUPERFICIE PLAZA (m®) 27 27 30.7 27 21.5
N2 PLAZAS / 100 m 34 38 54 66 80

Tabla 2.- Parametros medios segun tipologia de estacionamiento.
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Grafico 22.- Dimensionamiento y distribucion de pasillos de aparcamientos. (Fuente: Instruccion de Via Publica,

Ayuntamiento de Madrid, 2000).
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A A A A

5,00 5,50 5,00 5,00 6,50 5,00
15,50 16,50

Aparcamiento a 90°, desde ambos sentidos. Anchura Aparcamiento a 90°, desde ambos sentidos. Anchura
de las plazas: 2,50m de las plazas: 2,30m

Grafico 23.- Dimensionamiento y distribucion de pasillos de aparcamientos. (Fuente: Instruccion de Via Publica,
Ayuntamiento de Madrid, 2000)

Para el disefio del aparcamiento disuasorio se tendra en cuenta el sentido de la circulacion interna de los
vehiculos, la anchura de las plazas y la disposicion de las mismas.

Para bandas de aparcamiento en bateria (a 90°), se recomienda que los pasillos sean de doble sentido de
circulacion. De nuevo, el ancho del pasillo dependera de la anchura de las plazas, aunque ésta variara entre
los 5,5 y los 6,5 metros. Con ello se permite maximizar el aprovechamiento del espacio para obtener mayor
capacidad de estacionamiento y disminuir los trayectos internos. Por el contrario, la mayor desventaja
estriba en el incremento en puntos de potencial conflicto entre vehiculos.

Como norma general, para bandas de aparcamiento en angulo (habitualmente 30°, 45° 6 60°) es preferible
que los pasillos de circulacion sean de un Unico sentido y asi evitar retenciones en la maniobra de
estacionamiento. En este caso, el ancho de los pasillos sera de entre 3,5 a 4,5 metros, siempre en funcion del
ancho de las plazas. La ventaja de este tipo de distribucion es que facilita el acceso y egreso a las plazas,
ademas de reducir los puntos de conflicto entre vehiculos en el propio aparcamiento. La principal desventaja
es la menor capacidad de plazas y el incremento en la longitud de los trayectos internos.

En cualquier caso, en la actualidad existen herramientas informaticas de disefo que permiten simular los
trayectos internos dentro de un aparcamiento, tal como se muestra a continuacion.
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Grafico 24.- Ejemplo de software de simulacion sobre base cartografica de un autobus accediendo a un

aparcamiento disuasorio.

Estas herramientas de apoyo al disefio permiten la creacidon de rutas de alineaciéon temporales que ayudan a
simular tanto el acceso a las plazas como la circulacion de vehiculos en los pasillos internos. Para ellos estos
programas utilizan una extensa base de vehiculos comerciales con las caracteristicas técnicas y de
conduccion de los propios vehiculos.

Grafico 25.- Ejemplos de herramientas de simulacion empleadas durante el disefio de un aparcamiento para mejorar

la accesibilidad a las plazas y los recorridos internos de los vehiculos.
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6.2 Accesibilidad universal peatonal en los aparcamientos disuasorios

Segln el 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, se establece,
en su Articulo 44 sobre los accesos a aparcamientos y paradas de transporte publico, que si existe una zona
de aparcamiento proxima a los accesos habilitados para las personas visitantes, las plazas reservadas a
personas con movilidad reducida (PMR) deberan estar conectadas mediante un itinerario peatonal accesible
con, al menos, uno de estos accesos, de forma que se cumplan los requisitos establecidos en la Seccion 22 del
Capitulo | del Titulo | para las comunicaciones al mismo nivel y entre distintos niveles.

Sin perjuicio a la normativa especifica a tal efecto, esta guia recomienda que en los aparcamientos
disuasorios se asegure una reserva de, al menos, el 2% de las plazas para vehiculos de discapacitados y, como
minimo una, a partir de 25 plazas. Dichas plazas se situaran en los lugares mas proximos a los accesos y al
nivel de la calle y se asegurara la inexistencia de barreras arquitecténicas en el trayecto de las plazas a la
plataforma intermodal.

En cualquier caso, para el dimensionamiento de las plazas de aparcamiento para PMR asignadas se habra de
facilitar la maniobrabilidad al conductor tanto en el acceso como en el egreso a las mismas, asi como el
ancho suficiente para facilitar la apertura total de las puertas del vehiculo a fin de facilitar la entrada y
salida de la persona al propio vehiculo.

Para las plazas de estacionamiento para PMR se recomienda lo siguiente:
e Dimensiones:
- Plaza: 450 x 220
- Area acercamiento: 450 x 120 (solo lateral)
e N°de plazas: 1 cada 50 o fraccion
e Sefalizacion: vertical y horizontal
o Area de acercamiento:
- Solo es obligatoria lateralmente

- Se permite al mismo nivel (con itinerario accesible hasta la acera) o a diferente nivel de 120 a 90
cm (altura max. entre ambos 14cm)
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Grafico 26.- Disposicion en tandem de aparcamientos para PMR (Fuente: Instruccion de Via Publica, Ayuntamiento de
Madrid, 2000)
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Grafico 27.- Disposicion en bateria de plazas de aparcamiento para PMR. (Fuente: Ayuntamiento de Madrid)

Asegurar el correcto uso de las plazas de aparcamiento designadas a PMR es primordial, aunque la
experiencia nos demuestra que ya sea por desconocimiento del resto de usuarios, o por falta de
consideracion, esto no es siempre facil de conseguir. Para evitar este uso indebido de las plazas para PMR, en
algunos casos se emplean cepos abatibles con candado que limitan el acceso exclusivamente a las personas
designadas, tal y como se muestra en la fotografia de abajo (izquierda).

Para aumentar la visibilidad de las plazas designadas a PMR, éstas se pueden diferenciar con un tratamiento
coloro que las haga mas reconocibles tanto a las PMR como al resto de usuarios. Este tratamiento debe ir
acompaiado de sefalizacion vertical que permita identificar la ubicacion de la plaza.
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Grafico 28.- Anclajes de acceso a plazas de aparcamiento para PMR y coloracion del area de plazas reservadas para
PMR.
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Grafico 29.- Sefalizacion de plaza de aparcamiento para PMR con mensaje de refuerzo para su uso correcto.

En cuanto al dimensionamiento de los pasillos peatonales o rampas de acceso en los puntos de intercambio
dentro del aparcamiento disuasorio, se deberan tener en cuenta los criterios del Decreto 293/2009 y de la
Orden VIV/561/2010, de 1 de febrero, por la que se desarrolla el documento técnico de condiciones basicas
de accesibilidad y no discriminacion para el acceso y utilizacion de los espacios publicos urbanizados.

Las rampas de acceso cumpliran los siguientes requisitos:

Los tramos seran de directriz recta, permitiéndose los de directriz curva con un radio minimo de 50

[ ]
metros considerando la medicion a 1/3 del ancho de la rampa medido desde el interior.

Su anchura libre minima sera de 1,80 m y tendran una longitud maxima de rampa sin descansillo de
10m
e El pavimento se ajustara a lo establecido en el articulo 31.

Las rampas con recorridos cuya proyeccion horizontal sea inferior a 3 metros tendran una pendiente
maxima del 10%, del 8% cuando sea inferior a 6 metros y del 6% para el resto de los casos.

Las mesetas dispuestas entre los tramos de una rampa tendran, al menos, la anchura de la rampa y
una longitud y profundidad minimas de 1,80 m cuando exista un cambio de direccion entre los tramos;

6 de 1,50 m cuando los tramos se desarrollen en directriz recta.

e La pendiente maxima en la direccion transversal sera del 2%.

Se dotaran de pasamanos a ambos lados de forma continua en todo el recorrido y se prolongaran 30
cm mas alla del final de cada tramo, sin interferir otros espacios de circulacion y de uso. Deberan
colocarse a dos alturas, una comprendida entre 0,65 y 0,75 metros y otra entre 0,90 y 1,10 metros
medida en cualquier punto del plano inclinado. La dimension mayor del solido capaz estara
comprendida entre 45 y 50 milimetros. El pasamanos sera firme, facil de asir y estara separado del
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paramento, al menos, 40 milimetros. Su sistema de sujecion no interferira el paso continuo de la
mano y el remate superior no podra tener aristas vivas y se diferenciara cromaticamente de las
superficies del entorno.

e La zona delimitada por la rampa y por los espacios de las mesetas, tanto intermedias como de
embarque y desembarque estaran libres de obstaculos, no podran formar parte de espacios destinados
a otros usos. No habra pasillos de anchura inferior a 1,20 metros, ni puertas situadas a menos de 1,50
metros de distancia de arranque de un tramo.

e Al principio y al final de las rampas existiran mesetas de embarque y desembarque con una longitud
minima de 1,5 metros y una anchura igual a la de la rampa; en dichas mesetas se dispondra una franja
sefalizadora minima de 0,60 metros de fondo y la anchura de la meseta, siendo su pavimento de
diferente textura y color.

e Se dotaran de pasamanos a ambos lados de forma continua en todo el recorrido prolongandose en el
principio y el fin de la misma, sin interferir otros espacios de circulacion y de uso. Deberan colocarse a
dos alturas, una comprendida entre 0,65 y 0,75 metros y otra entre 0,90 y 1,10 metros medida en
cualquier punto del plano inclinado. La dimension mayor del solido capaz estara comprendida entre 45
y 50 milimetros. El pasamanos sera firme, facil de asir, estara separado del paramento, al menos, 40
milimetros. Su sistema de sujecion no interferira el paso continuo de la mano y el remate superior no
podra tener aristas vivas y se diferenciara cromaticamente de las superficies del entorno.

e Cuando la anchura de la rampa sea mayor de 4,80 metros, se dispondran pasamanos intermedios. La
separacion de éstos, en su caso, sera como maximo, de 2,40 metros.

e No se admitira la colocacion sobre el pavimento de elementos sueltos que puedan deslizarse.

Las rampas que estén cerradas lateralmente por muros, cuando salven una diferencia de altura superior a 15
centimetros, dispondran de pasamanos que reuniran las condiciones previstas en los parrafos anteriores.

70a72cm

®
40 a 50 un Longitud variable

Min 150 cm

Min 150 cm

Grafico 30.- Ejemplo foto de rampa con pasamanos inacabado y esquema de dimensionamiento tipico de rampas para

sillas de ruedas (a actualizar por Decreto 293/2009)

En lo concerniente a la ubicacion de mobiliario se observara, en cualquier caso:
e Que no suponga un obstaculo al transito de peatones
e Que el mobiliario en voladizo tenga una altura minima de 220 cm

Del mismo modo, los materiales de pavimentacion empleados también deberan cumplir los requerimientos
del Decreto 293/2009 a tal efecto. En cualquier caso, es importante que se empleen materiales
antideslizantes para evitar resbalones en situaciones de pendiente pronunciada o suelo mojado.
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6.3 Accesibilidad universal al area de intercambio modal en el aparcamiento
disuasorio

Las paradas de autobuses y marquesinas ubicadas en el aparcamiento disuasorio cumpliran, ademas de lo
dispuesto en el Real Decreto 1544/2007, de 23 de noviembre, por el que se regulan las condiciones basicas de
accesibilidad y no discriminacion para el acceso y utilizacion de los modos de transporte para personas con
discapacidad, las siguientes condiciones:

e Las marquesinas deberan ser accesibles y se dispondran de manera que no se obstruya el trafico
peatonal de los itinerarios, situandose preferentemente en plataformas adicionales o ensanches de
dichos itinerarios.

e La informacion basica se colocara a una altura entre 1,45y 1,75 metros, medidos desde el suelo. Esta
informacion detallara las lineas y nimero de autobuses que correspondan a dicha parada, un plano
situacional y de recorridos de las lineas de facil comprension.

e Bajo la marquesina, la altura minima libre sera de 2,20 metros.

Grafico 31.- Ejemplo de autobus urbano de suelo bajo con rampa automatica de acceso.

6.4 Accesibilidad universal al transporte publico en los aparcamientos disuasorios

El acceso de los usuarios al interior del vehiculo de transporte publico, independientemente del modo de
transporte, es uno de los puntos mas importantes a tener en cuenta a la hora de disefiar un aparcamiento
disuasorio. En el caso de metros, tranvias o cercanias, éstas son competencia directa de la autoridad de
transporte correspondiente u operadora y, por tanto, se regira por la normativa vigente aplicable a tal
efecto.

En el caso de los autobuses de transporte colectivo urbano, el Decreto 293/2009 establece que todos los
autobuses que realicen servicios de transporte colectivo urbano (incluyendo aquellos que sirvan un
aparcamiento disuasorio) deberan ser de piso bajo, salvo que a criterio del correspondiente Ayuntamiento, el
itinerario lo imposibilite.
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En todo caso, todos los autobuses urbanos de nueva adquisicion deberan ser accesibles de acuerdo con las
disposiciones establecidas en el Real Decreto 1544/2007, de 23 de noviembre.

En los servicios de transporte publico interurbano regular permanente de uso general, cuyo itinerario discurra
integramente dentro de la Comunidad Auténoma de Andalucia, en los que se disponga de diez o mas
vehiculos, se garantizara que al menos el 15% de esos vehiculos sean accesibles de acuerdo con los
dispositivos técnicos establecidos en el Real Decreto 1544/2007, de 23 de noviembre, determinandose por la
Consejeria competente en materia de transporte la linea y horarios concretos en los que se va a prestar
servicio, teniendo en cuenta la integracion social y laboral de las personas con movilidad reducida.

En cualquier caso:

e las empresas que presten los servicios de transporte seran las responsables de facilitar a las personas
usuarias con discapacidad la informacion sobre recorridos, horarios y paradas de los autobuses
accesibles. Esta informacion debera constar, en todo caso, en las paradas y en los puntos de
informacion en los términos establecidos en el Real Decreto 1544/2007, de 23 de noviembre.

e En los autobuses, las personas con movilidad reducida podran salir por la puerta de entrada si se
encuentra mas proxima a la taquilla de control, con el fin de evitar que atraviesen todo el vehiculo.

e El cambio de marchas debe reunir los mecanismos técnicos necesarios para eliminar las variaciones
bruscas de aceleracion que puedan provocar.
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7. Metodologia para la implantacion de un aparcamiento disuasorio

7.1 Planificacion

La planificaciéon es una de las principales fases para establecer la viabilidad de cualquier nueva
infraestructura de transporte y por supuesto también de un nuevo aparcamiento disuasorio.

En este sentido, en la fase de planificacion intervienen las siguientes fases:

Datos recopilados
v
Situacién actual

v

Escenario futuro DIAGNOSTICO Politicas movilidad

L% OBIJETIVOS

Pardmetros a alcanzar

Plazos para lograrlos
Acciones estratégicas
Principales agentes implicados

L » PLANIFICACION <+«— —

v v v v v v
Ubicaciény Tre anspor te Medidas Regulacion Transporte Sistemas auxiliares
dimensionamiento PUblico aparcamientos PUblico en (seguridad,
g . generales -
del Aparcamiento Aparcamiento centro urbano cenfro urbano tecnologia, efc)
» <
Plan Plan
implantacién Plan explotacion comunicacidn
Promocion
Ejecucion
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Grafico 32.- Esquema de planificacién para plan de aparcamientos disuasorios.

7.2 Analisis de demanda (Modelo PRIDE)

Un factor clave para determinar la ubicacion de un aparcamiento disuasorio y para determinar la viabilidad
del mismo es el uso del que pueda ser objeto dicho aparcamiento en cada una de las alternativas de
ubicaciones posibles.

Asi, claramente, la demanda que un aparcamiento disuasorio pueda absorber determinara elementos claves
tales como su dimensionamiento y, en consecuencia, su coste de implementacion, los costes operativos, la
tarifa a implantar y los ingresos obtenidos directamente de su explotacion.

En esta linea, las metodologias a aplicar para la estimacion de la demanda han de resolver la funcionalidad
que para el usuario de un sistema de aparcamientos disuasorios pueda tener, asi como su interaccion con el
resto del Sistema de Transporte, tanto publico como privado. El grupo Colin Buchanan ha desarrollado una
aplicacion con una metodologia estandar (Modelo PRIDE) que permite determinar la demanda de un
aparcamiento disuasorio en funcion con su ubicacion geografica, su integracion con el Sistema de
Transportes, matriz origen-destino y un modelo de comportamiento de los usuarios tipo logit. Esta
metodologia parte de los estandares habituales para este tipo de analisis por lo que se pueden realizar
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variaciones en supuestos, informacion de partida,... dentro de dicho esquema. Realmente, el modelo PRIDE
tiene como objeto determinar también un analisis costo-beneficio, obteniendo un Valor Anual Neto (VAN) del
proyecto con su valoracion econémica.

Sobre las consideraciones de la tipologia de usuarios, se pueden diferenciar 4 tipos de usuarios potenciales de
un aparcamiento disuasorio segun su procedencia:

e Usuarios que habitualmente utilizan vehiculo privado y no pagan por estacionar en destino.
e Usuarios que normalmente utilizan vehiculo privado y si pagan por estacionar en destino.
e Usuarios que habitualmente utilizan transporte publico sin usar el vehiculo privado como conductor.

e Usuarios que, de forma habitual, utilizan transporte publico, pero han utilizado el vehiculo privado
como conductor.

Obviamente, los usuarios a pie (fundamentalmente residentes en la zona) deberan suponer un volumen de
usuarios potencialmente pequeio, siempre que la utilizacion del aparcamiento disuasorio no se destine a
dotar de mayor nimero de plazas a los residentes en la zona. En caso que los residentes puedan utilizar el
aparcamiento disuasorio, es conveniente estimar su uso fuera del modelo y reducir la capacidad del mismo en
las horas que se realiza su uso.

Una vez determinado los grupos que se quieren considerar, el siguiente paso es determinar las relaciones
origen-destino de cada grupo, para asi poder estimar el volumen de cada una de las relaciones y el grado de
ahorro en tiempo y coste de cada alternativa. En consecuencia, también es imprescindible conocer los
tiempos de desplazamiento y sus costes asociados (de billete, de transporte plblico, etc.)

De esta forma, se pueden obtener los tiempos generalizados de viaje en dos situaciones: con uso de
aparcamiento disuasorio y sin su uso. De esta forma, se puede aplicar un modelo de reparto modal de tipo
logit binomial. Estos modelos permiten estimar la integracion con el sistema de transporte y, asi, obtener
probabilidades para cada par origen-destino de uso de aparcamiento. El funcionamiento de un modelo logit
binomial es el siguiente:

e Se establece una funcién de utilidad, basada en la generacion del Tiempo Generalizado de cada
alternativa disponible. Para cada grupo, determinacion de seguir como en la actualidad o utilizar el
aparcamiento disuasorio.

e Se calibran los factores modales y de escala que permiten calibrar la situacion actual.
e Se obtiene la probabilidad para cada tipo de usuario y para cada relacion origen-destino.

e Se aplica esa proporcion a los voliumenes de origen destino, generando una demanda captada por el
aparcamiento disuasorio.

La justificacion de utilizar un modelo logit se encuentra en la teoria de la utilidad aleatoria de las elecciones
discretas, segun la cual se puede suponer un comportamiento fijo o determinista para cada usuario, siendo la
diferencia un error aleatorio que sigue una distribucion determinada. En el caso habitual, se supone una
distribucion Gimbel, dando una forma de eleccién tal y como se muestra:

51



Guia para la implantacion de aparcamientos disuasorios en Andalucia

I_l .,."'I—
1.0

0.5

0.0

g —

Grafico 33.- Ejemplo de curva logit binomial donde, T1/T=ahorro de tiempo y C2-C1= Coste

En dicha curva, en el eje horizontal se muestra la diferencia en costes entre la alternativa y la opcion
evaluada. En el eje vertical se muestra la probabilidad de uso para cada valor de diferencia de tiempos
generalizados considerado.

Asi, se observa que el modelo realmente funciona por diferencias entre alternativas, presentando la zona
central con elasticidades altas mientras que las zonas extremas no afecta en exceso dichos valores. Por
ejemplo, si la diferencia es positiva, en la grafica se observaria que la alternativa estudiada proporcionaria
una probabilidad superior al 0,5 (en el ejemplo es la interseccion con el eje vertical, pero este valor puede
variar y, de hecho, raramente es 0,5, solamente cuando los usuarios perciben ambas alternativas modales
como similares).

A medida que la diferencia siga aumentando de valor, la probabilidad iria recorriendo la curva hacia la
derecha, incrementando al principio en una alto ritmo la proporcion de la seleccion hasta llegar a unos
niveles de 0,9 en los que ya, variaciones muy fuertes en esa diferencia, apenas incrementa la proporcion
captada.

La formulacion del logit seria como sigue:

Probabilidad (Alt i) = A / (1 + exp{ A [Ge - Gp&r + M]})
Donde:

¢ A= Constante de conocimiento, que los usuarios conozcan el aparcamiento disuasorio.
e Ge = Tiempo generalizado para el modo de transporte existente.
e Gpér = Tiempo generalizado si se usara el nuevo aparcamiento disuasorio.

e A= Parametro de comportamiento (o de propension marginal) que se obtiene a partir de encuestas de
preferencias declaradas y que denota la disponibilidad al cambio por parte del usuario.

e M = Penalizador modal o constante modal.

El factor de comportamiento, A, recoge la variacion de la respuesta de los usuarios a las diferencias de los
tiempos generalizados. Asi, cuando se dan valores altos significa que el comportamiento de los usuarios es
similar.
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El factor de penalizador modal, M, recoge el grado de aversion o resistencia al cambio modal de los usuarios.
Este parametro recoge valores que son dificilmente o imposibles de cuantificar pero que juegan un papel
importante a la hora de seleccionar una alternativa u otra por parte de los usuarios (confort, seguridad,...)

Por ultimo, el factor A, representa el grado de conocimiento de los usuarios de la existencia de ese nuevo
aparcamiento disuasorio (puede pasar que un usuario simplemente desconozca su existencia por no estar
correctamente senalizado, accesos no claros, etc.)
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Trafico Aparcamiento . . Aio base
A. Disuasorios futuros

Costes
previstos
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Grafico 34.- Esquema del modelo de demanda propuesto para la planificacién de un aparcamiento disuasorio.

Finalmente es necesario establecer bajo qué hipotesis esta definido el modelo:

e La competencia supone, por la utilizacion de la metodologia empleada, que la captacion del
aparcamiento disuasorio es independiente entre las diferentes alternativas o segmentos considerados
de usuarios. En este caso, la justificacion para realizar dicho supuesto se encuentra en que no parece
muy objetivo suponer que por la realizacion de un aparcamiento disuasorio se produzca un trasvase
modal de usuarios entre pUblico y privado, que no utilizarian el nuevo aparcamiento.

e El modelo no asume una competicion entre diferentes aparcamientos disuasorios, siendo necesario, en
este caso, delimitar a priori el mercado potencial por el que cada uno de los aparcamientos pueda ser
alimentado. Es decir, establecer areas de captacion para cada uno de los aparcamientos disuasorios
que puedan competir entre si.

e La demanda s6lo debe ser considerada en movimientos hacia el centro. El sentido contrario no se
considera.

Segln han demostrado las experiencias previas en aparcamientos disuasorios en otros paises, como Reino
Unido o Estados Unidos, es evidente la necesidad de una correcta planificacion previa a la ubicacion,
dimensionamiento y operacion de estos sistemas.

Esto es necesario, en primer lugar, para reducir el riesgo de fracaso (algunos aparcamientos disuasorios en
Reino Unido han tenido que cerrar debido a pérdidas en la operacion del sistema). En segundo lugar, para
ayudar en fase de disefio para el dimensionamiento de la capacidad y, por Gltimo, para poder demostrar a
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todos los agentes implicados que cualquier impacto posible causado por el aparcamiento disuasorio ha sido
evaluado previamente y mitigado acordemente.

La viabilidad de implantar un aparcamiento disuasorio en Andalucia depende crucialmente de un nimero de
factores que tienen que ser identificados en la fase de planificacion, como son:

e La disponibilidad de un emplazamiento que tenga suficiente capacidad, que sea apropiado en términos
de conectividad con el sistema viario y la red de transportes, y que sea aceptable en términos
urbanisticos y medioambientales.

e La capacidad de dotar de al aparcamiento disuasorio de un servicio de transporte publico al centro
urbano, con la capacidad adecuada.

¢ La demanda potencial suficiente para que el servicio pueda ser operado comercialmente o, en caso
contrario, que cuente con el subsidio publico suficiente.

e La no existencia de impactos negativos en el medio ambiente o en la red local de transporte publico
existente.

Para determinar la ubicacion de un nuevo aparcamiento disuasorio en una ciudad andaluza de tamafo
pequeio o medio se pensara, de forma general, en un lugar a las afueras de la misma.

Una mala planificacion de un aparcamiento disuasorio puede contribuir a aumentar el uso del automdvil,
puede incrementar los niveles de trafico en zonas residenciales alrededor del mismo y puede desviar ingresos
de algunos servicios de transporte pUblico ya existentes haciendo peligrar su existencia.

Es, por tanto, esencial que en la fase de planificacion se identifique correctamente la demanda potencial de
captura y su procedencia para conocer donde es posible que se produzcan impactos en el trafico, el medio
ambiente y la seguridad vial.

En este sentido, es importante que en la fase de planificacion se consideren diferentes alternativas de
ubicacién del aparcamiento disuasorio a fin de evaluar todos los pros y los contras de cada opcion. Para ello
se utilizaran los métodos de evaluacion multicriterio que hemos visto en el capitulo anterior.
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Grafico 35.- Poblacion de los municipios adheridos a Ciudad 21.

Teniendo como referente el contexto andaluz, a priori seria mas factible implementar aparcamientos
disuasorios en aquellas ciudades de Ciudad 21 que ya hayan experimentado un mayor acercamiento a
politicas de movilidad urbana sostenible a través de actuaciones puntuales. Asi, ciudades metropolitanas
como Sevilla, donde tan exitosamente se han llevado a cabo actuaciones en este sentido, como la
construccion de la red de carriles bici o la implantacion del sistema de préstamo de bicicletas, seran mas
receptivas en la adopcion de este tipo de iniciativas.

Es importante recalcar en este punto que el tamafo de la ciudad no es determinante, en absoluto. De hecho,
existen numerosas experiencias exitosas de aparcamientos disuasorios en pequefas poblaciones pesqueras de
la costa oeste de Inglaterra, con alrededor de 300 habitantes. Por lo tanto, las posibilidades de implantacion
exitosa de aparcamientos disuasorios estan abierta a muchos municipios de Ciudad 21, independientemente
de su tamano.

En este sentido, es necesario apoyar a las ciudades que estén promoviendo un cambio de modelo de
movilidad y para ello, los estudios de demanda en la fase de planificacion son determinantes para establecer
si realmente es viable acometer aparcamientos disuasorios en ellos y sobre todo, priorizar un orden de
actuacion logico.

7.3 Costes de Implantacion de los aparcamientos disuasorios

El Instituto de Investigacion de Mercados (IMK) realizo en 2009 un analisis sobre aparcamientos disuasorios en
distintas ciudades europeas. Este analisis consideraba, entre otros parametros, la disponibilidad, tamaio,
precios y sefalizacion de aparcamientos disuasorios en 17 ciudades europeas. Estas son algunas de las
conclusiones que se alcanzaron en dicho estudio:
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Mas de la mitad de las ciudades encuestadas coinciden en resaltar la importancia de establecer una
distancia maxima entre la ubicacion del aparcamiento disuasorio y la parada de transporte pUblico (la
distancia media en las ciudades europeas es de 300 metros).

Entre el 35% y 45% de las ciudades incluyen definiciones de suelo, estructura o los requisitos de
iluminacion para los aparcamientos disuasorios como parte de su politica de seguridad.

Casi todas las ciudades tienen la intencion de ampliar mas su red de aparcamientos disuasorios e
incrementar la oferta de plazas.

Se encontro6 una considerable variacion en la capacidad: mientras que en Ljubljana solo opera un sitio
que ofrece 217 plazas de estacionamiento, los automovilistas en Roma pueden acceder a 13.000 plazas
de aparcamiento en 31 sitios. Luxemburgo encabeza el ranking con cerca de 50 espacios de
aparcamiento por cada 1.000 habitantes.

Existen diferencias en la politica de precios: mientras que en Luxemburgo, Berlin, Hamburgo y
Colonia los aparcamientos disuasorios son generalmente gratuitos, en Ginebra, Praga, Estocolmo y
Viena debe pagarse por su uso. En otras ciudades se ha adoptado un enfoque mixto: Helsinki, Oslo y
Budapest ofrecen mas de 75% de aparcamiento gratuito; en Munich y Roma el 80% de los
aparcamientos son de pago.

El ejemplo mas cercano de coste asociado a la implementacion de un aparcamiento disuasorio es el del
aparcamiento disuasorio de la calle India, en Valladolid. Se trata de un aparcamiento de 200 plazas con un
coste de 250.000 €, lo que viene a suponer un coste de 1.250 € por plaza. Sin embargo, segin revelan
estudios europeos, un aparcamiento disuasorio en Alemania suele tener un coste de implantacion asociado de
entre 3.500 y 5.000 € por plaza de aparcamiento.

Por otro lado, el estudio reveld una relacion entre la politica de precios y el tipo de operador. Los
aparcamientos disuasorios en régimen de explotacion publico son gratuitos o de precio mas bajo que aquellos
gestionados por un operador privado.

Algunos ejemplos de precios a nivel europeo son:

7.4

Alemania: la construccion de una plaza de estacionamiento puede ascender a 5.000 euros, y dos veces
mas si se trata de una plaza en estructura, sin incluir la compra de la propiedad.

Munich Park & Ride GmbH: los costes de de explotacion pueden elevarse a 300 euros por plaza de
estacionamiento y afno.

Region Ile-de-France: en la red de transporte en Francia, se calcula un coste de 30 a 60 Euros por afio
para un espacio de estacionamiento al aire libre, y diez veces mas por un aparcamiento en estructura.

Financiaciéon

Hay dos aspectos que toman parte en la financiacion de un aparcamiento disuasorio:

La construccion (incluyendo la compra o expropiacion del terreno, en su caso)

La operacion (cuando el servicio de trasporte publico que lo sirve tiene un déficit operativo)

Los aparcamientos ferroviarios ubicados junto a estaciones de cercanias o metro ligero ya existentes suelen

ser financiados por el operador del servicio de transporte publico.
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Sin embargo, cada vez mas se viene involucrando al sector privado en la financiacion de aparcamientos
disuasorios en nuevas estaciones con operaciones comerciales atractivas para ambas partes. En este sentido,
ser recomienda que cualquier nueva planificacion de aparcamientos disuasorios en Andalucia contemple esta
forma de financiacion del servicio.

Cuando se trate de aparcamientos disuasorios servidos por autobus, la experiencia en otras ciudades
extranjeras demuestra la dificultad en conseguir que sean viables comercialmente y, por tanto, necesitan ser
subvencionadas bien por el sector publico (a nivel local o regional) o por fuentes del sector privado
(concesiones).

En el extranjero es cada vez mas comdn encontrar ejemplos donde se ha asegurado la financiacion de
aparcamientos disuasorios a través de acuerdos urbanisticos compensatorios con promotores inmobiliarios.
Bajo este paraguas, un promotor puede promover un aparcamiento disuasorio como parte de una propuesta
para nuevo desarrollo, por ejemplo, junto a un nuevo centro comercial a las afueras de la ciudad.
Alternativamente, el acuerdo urbanistico compensatorio puede comportar al nuevo desarrollo proyectado la
aportacion econémica hacia el coste de ubicar un aparcamiento en otro lugar como una forma de contribuir
hacia la movilidad urbana sostenible del municipio.

En aquellos aparcamientos disuasorios donde se considere el servicio de transporte publico exclusivo, se
tendra en cuenta el contrato de concesion del servicio entre el operador y la administracion como la forma
mas viable, donde los niveles de servicio (frecuencia, puntualidad, calidad, tarifas) seran fijados por la
autoridad del transporte correspondiente.

7.5 Explotacion

Para analizar la explotacion del servicio se ha de tener en cuenta tanto la tarificacion del servicio (ingresos)
como la operacion del mismo (gastos).

Tarificacion

En muchos paises europeos el uso de los aparcamientos disuasorios suele llevar asociado el coste del
transporte puUblico al usuario, mientras que en otros sitios no es asi. En el caso del Reino Unido, el 70% de los
aparcamientos disuasorios no lleva implicito el viaje gratuito en el transporte publico asociado y el coste de
este servicio se suele abonar en el propio autobus. En este sentido, las administraciones locales se encargan

de fijar la tarifa del transporte publico, lo que responde mas a criterios de planificacion del transporte que a
meramente financieros, con lo que se hace evidente la financiacion pUblica del servicio.

Servicios y frecuencias

Como se ha visto anteriormente, el 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 determina las condiciones de accesibilidad minimas para este tipo de servicios.

En cualquier caso, y segin experiencias en otros paises como Reino Unido, los servicios de autobUs asociados
a los aparcamientos disuasorios tienen frecuencias tipicas de lineas regulares de transporte publico urbano,
con un servicio, al menos, cada 15 minutos y mas del 70% opera en intervalos inferiores a 10 minutos.

Ademas, la mayoria de los aparcamientos disuasorios en Reino Unido son gestionados por personal in situ.
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7.6

Plan de comunicacién

La comunicacion del servicio es esencial, especialmente en la fase de planificacion del aparcamiento, donde
se han de tener en cuenta los puntos de vista de los principales agentes involucrados:

Usuarios de transporte publico

Operadores de transporte publico

Usuarios de vehiculo privado

Asociaciones vecinales en la zona de implantacion

Asociaciones de usuarios con movilidad reducida

Ademas, es esencial que el usuario del aparcamiento disuasorio reciba la informacion sobre el funcionamiento
del sistema de la forma mas rapida y fiable posible, no sélo con el despliegue de horarios y frecuencias de
servicio en las marquesinas habilitadas, sino con tecnologias actuales como los paneles de mensajeria
variable y puntos de contacto telefdnico con el operador.
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8. Propuestas piloto para la implantacion de aparcamientos disuasorios en
municipios de Ciudad 21

8.1

Implantaciéon en Matalascafnas: aparcamiento disuasorio en zona de playa

Matalascanas, junto a Almonte y El Rocio, conforman el municipio de Almonte, en la provincia de Huelva.
Esta poblaciéon es un ejemplo claro de desarrollo urbano asociado a la actividad turistica de playa, comdn a
otras muchas zonas de la costa andaluza. Aunque el municipio de Matalascahas cuenta con unos 7.000
habitantes, su poblacion se multiplica varias veces en la época estival, atrayendo turistas tanto locales como
de otras areas de Andalucia y resto de Espaia.

Condiciones favorables

Turismo: Posee una de las principales playas con mayor afluencia de Andalucia Occidental
Enclavada entre el Parque Natural y en la Reserva Natural de Donana

Clima: Costa de la Luz, con sol durante mas de 300 dias al afno

Dispone de con muchas actividades ligadas al ocio de playa

Museo Marino

Centro de Interpretacion del Litoral - Museo Torre Almenara

Grafico 36.- Vista aérea de Matalascanas, playa y Parque Natural de Dofiana.

Comunicaciones

Por carretera

Desde Sevilla: Autopista del Quinto Centenario (Sevilla-Huelva) por la salida numero 48 direccion
Almonte, El Rocio y Matalascanas.

Desde Huelva: Carretera de la costa direccion la Rabida, Mazagén y Matalascafas.

Desde Faro (Portugal): Autopista Espaha-Portugal. Una vez atravesada la frontera, seguir por la
autopista direccion Huelva capital y abandonar la autopista por la salida de Huelva Norte.

Por tren

Servicios continuos entre Huelva y Sevilla, un viaje de 1 hora y 15 minutos.
Servicios que enlazan directamente con el AVE que une Madrid y Sevilla en 2 horas y 35 minutos.

Numerosos trenes rapidos, talgos, entre las ciudades de Huelva y Madrid.
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Grafico 37.- Autobus Matalascanas- El Rocio -Almonte, peatonalizacion de una plaza ruta ciclista.

Politicas de apoyo a la movilidad urbana sostenible

El Ayuntamiento de Almonte renovo en el afo 2009 el convenio firmado con la empresa de transportes Damas
SA para que los vecinos empadronados en los tres nicleos de poblacion del municipio disfruten hasta el afo
2011 del servicio de transporte publico que conecta Almonte, El Rocio y Matalascafas, desde las 06:45 hasta
22:00 horas, en horario de invierno y cada dos horas. Este servicio ha tenido una gran acogida entre los
vecinos, ya que el autobuls presta servicio continuado durante las 24 horas en los meses de verano. Aunque en
sus comienzos servicio era gratuito, y a fin de ayudar a la financiacion del mismo, ahora los usuarios del
servicio pueden utilizarlo mediante el pago de un abono anual de 20 €.

El éxito de esta medida viene reforzado no sélo por el uso del servicio por parte de los ciudadanos que ha
resultado en una reduccion del nimero de desplazamientos internos en automdvil, sino también por la
reduccion conseguida en el nimero de accidentes en las carreteras que conectan estas poblaciones.

Ademas de esto, Matalascaias esta en fase de expandir su red de carril bici para unirla.

Potencial de implantacién en Matalascafas
e Posibilidad de integrar el servicio de autobUs con el aparcamiento disuasorio

e Potencial de expandir red de aparcamientos en Almonte y El Rocio
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Grafico 38.- Posibles puntos de implantacion de aparcamientos disuasorios en Matalascafas.
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8.2 Implantaciéon en Ronda: aparcamiento disuasorio en ciudad histérica

Ronda es una de las ciudades mas emblematicas de Andalucia, siendo, con una poblacion de 36.532
habitantes, la segunda ciudad del interior mas poblada de Malaga, después de Antequera. Ademas del enorme
interés historico y turistico de la ciudad, Ronda tiene importantes equipamientos y servicios que la
convierten en el centro de la comarca de la Serrania de Ronda. Estos motivos hacen de Ronda un importante
centro atraccion de viajes externos, convirtiéndola por tanto en una candidata idonea para la implantacién
de una red de aparcamientos disuasorios.

Condiciones favorables
e Sanidad: Dispone de el hospital general, dos ambulatorios, dos centros de salud, cruz roja,...

e Comercio y Turismo: Una de las ciudades mas antiguas de Espafna situada en el corazon de Andalucia,
con gran demanda de turismo de ciudad y de naturaleza (Serrania de Ronda). Asimismo, Ronda cuenta
con un Recinto Ferial y un centro comercial en construccion.

e Patrimonio Historico: ciudad de gran interés histdrico/cultural /arqueologico a nivel nacional

Grafico 39.- Vista general del casco antiguo, Palacio de Mondragén y Serrania de Ronda.

Comunicaciones

e Por carretera: Acceso desde Malaga, Algeciras, Sevilla, Granada y Cadiz. También existen lineas de
Autobuses

e Por ferrocarril: Existe una estacion de ferrocarril con servicios Regionales y de Larga Distancia y esta
comunicada con la red de Cercanias de Malaga.

Grafico 40.- Estacion de autobuses, estacion de ferrocarril y carretera de Ronda 3-397.
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Politicas de apoyo a la movilidad urbana sostenible
e 3 Lineas de autobus urbano
e Aparcamientos publicos y estacionamiento regulado en superficie

e Zonas peatonales, asi como tratamientos de calzada en el casco historico

e Carril bici existente y sistema pUblico de préstamo de bicicletas (a finales de 2010)

Grafico 41.- Estacionamiento, sistema de préstamo de bicicletas y peatonalizacion.

Potencial de implantacién en Ronda

e En las confluencias de la Carretera de Ronda A-374, A-366, A-367, A-369,

e Conexiones con la red de cercanias
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Grafico 42.- Posibles puntos de implantacion de aparcamientos disuasorios en Ronda.
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8.3 Implantacion en San Fernando: aparcamiento disuasorio en zona metropolitana

Con una poblacion de 96.155 habitantes, San Fernando es una de las principales ciudades que forman parte
del area metropolitana de la Bahia de Cadiz. En este sentido, la relacion de movilidad con Cadiz y el resto de
municipios de la corona metropolitana es muy potente y por tanto la ubicacion de una red de aparcamientos
disuasorios en San Fernando repercutiria en la movilidad sostenible de todo el area.

Condiciones favorables
e Sanidad: dispone de dos hospitales
e Comercio y Turismo: ciudad de marcado caracter comercial y turistico
e Existencia de centros comerciales (especialmente, Centro Comercial Bahia Sur)
e Existencia de lugares de interés histdrico/cultural
e Perteneciente al area metropolitana de la Bahia de Cadiz

e Playas

Grafico 43.- Hospital de San Carlos, nueva estacion San Fernando Bahia Sur, playa de Composto.

Comunicaciones
e Por carretera: CA-33 comunica con la A-4 al este y con La Bahia de Cadiz al oeste

e Por ferrocarril: Existe una estacion de ferrocarril con servicios TALGO y esta comunicada con la red de
cercanias de Cadiz

Politicas de apoyo a la movilidad urbana sostenible
e Plan de Transportes
e Carril bici
e Estacionamiento regulado (zona azul)
e Servicios de transporte publico (3 lineas urbanas de autobus y servicios en barco)

e En construccion, el tranvia de la Bahia de Cadiz y remodelacion para peatonalizar el centro (Calle
Mayor)
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Grafico 44.- Estacionamiento regulado en el centro, tranvia urbano y carril bici San Fernando-Cadiz.

Potencial de implantacién en San Fernando
e En los accesos norte y sur de la Carretera de de Andalucia CA-33

e Conexiones con la red tranviaria Chiclana de la Frontera - San Fernando - Cadiz

e Conexiones con la red de cercanias
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Grafico 45.- Posibles puntos de implantacion de aparcamientos disuasorios en San Fernando.
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9. Ejemplos de otras experiencias nacionales e internacionales

9.1 Aparcamientos disuasorios en Espafia

Aparcamiento disuasorio Torrejon de Ardoz, Madrid

El aparcamiento disuasorio esta situado al sur de la estacion de Cercanias de Torrejon de Ardoz y cuenta con
309 plazas. El indice de ocupacion es superior a la propia capacidad del aparcamiento, con coches aparcados
en la aceras.

Grafico 46.- Aparcamiento disuasorio de Cercanias en Torrejon de Ardoz (Madrid).

El coste de aparcamiento al usuario es gratuito al usuario.

El acceso peatonal del aparcamiento a la estacion de cercanias se produce a través de un puente peatonal
que cruza las vias, el acceso al mismo es a través de rampas y escaleras. El tiempo estimado desde que se
aparca el coche hasta que se llega al interior de la estacion de tren es de 3-4 minutos.

No existe vigilante en el aparcamiento aunque en la propia estacion hay siempre dos vigilantes de seguridad.

La zona donde se sitUa el aparcamiento es una explanada libre en cuyas inmediaciones no hay viviendas, ni
comercios, ni equipamiento alguno.

En consecuencia, el aparcamiento solo es usado por los viajeros de tren en exclusiva.

Aparcamiento disuasorio del CTB, Bilbao

El Consorcio de Transportes de Bizkaia (CTB) y Bilbao Exhibition Centre realizaron en 2008 la implementacion
de un aparcamiento disuasorio subterraneo de 1.200 plazas para integrar el parking del BEC en la red de
transporte publico de Bizkaia. El aparcamiento tenia un coste simbélico de 0,65 euros al usuario que
demostrase la utilizacion conjunta del aparcamiento con el servicio de metro en la estacion de Ansio.

Para llevar a cabo la puesta en funcionamiento del parking se introdujeron algunos cambios en la circulacion
del viario en el entorno a fin de facilitar el acceso al aparcamiento.
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Grafico 47.- Aparcamiento disuasorio de metro de Bilbao Exhibition Centre (Bilbao)

Una de las mayores ventajas de este aparcamiento disuasorio es la frecuencia de servicio del transporte
publico asociado, con un tren circulando cada 5 6 6 minutos entre las siete de la mafnana y las nueve de la
noche, en ambos sentidos.

El de Ansio se convierte en el tercer estacionamiento disuasorio ligado al transporte plblico de la red de
metro de Bilbao promovido por el Consorcio de Transportes de Bizkaia, tras los abiertos en las estaciones de
Leoia y Etxebarri, de los que, se estima, han conseguido retirar de las carreteras 162.995 vehiculos, aliviando
el trafico de algunos puntos viarios conflictivos, especialmente en las entradas a Bilbao.

Como ya sucediera en los estacionamientos de Leoia y Etxebarri, para beneficiarse de la tarifa reducida, los
usuarios solo tendran que coger el ticket del parking, utilizar el metro y, a la vuelta, validar ambos titulos
(transporte y parking) en las maquinas automaticas habilitadas en el propio parking. El importe total podra,
bien descontarse del Creditrans, o abonarlo en metalico o mediante tarjeta de débito o crédito.

El aparcamiento disuasorio de Ansio ofrece el mismo horario de servicio que el del Metro, por lo que el coche
debera ser retirado antes del cierre de la estacion de Ansio o, como mucho, antes de pasadas 24 horas si hay
servicio nocturno de Metro. De lo contrario, se abonaran las tarifas habituales al resto de usuarios del BEC.

Segln datos del propio Consorcio de Transportes de Bizkaia, cerca de 220.000 coches han estacionado en los
aparcamientos disuasorios de Leioa, Etxebarri y BEC (Ansio) durante el afio 2008, el 29% mas con respecto al
afo anterior.

De esa cifra total, el 19% corresponde a los nuevos usuarios del BEC. En este ultimo, en las 1.000 plazas
habilitadas para ser utilizadas por usuarios del transporte pUblico, han estacionado casi 42.000 vehiculos,
dentro de su proceso de asentamiento progresivo.

En las 250 plazas del parking de Leioa se han aparcado mas de 83.000 vehiculos, casi el 9% mas que el aho
anterior.

EL 98% lo han utilizado combinado con el transporte pUblico y por ello han abonado tarifa bonificada. El 69,5%
ha utilizado el Creditrans como forma de pago.
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El parking de Etxebarri, que cuenta con 169 plazas, se ocupa en su totalidad, como ya se observo en el afo
anterior, no admite mas demanda.

A lo largo de 2008 han estacionado mas de 96.000 vehiculos, casi el 3% mas, de los cuales casi el 98% ha
abonado tarifa bonificada. El 65% ha pagado su estancia con el billete Creditrans.

Todas esas cifras ponen de manifiesto la conveniencia de concebir este tipo de aparcamientos
coordinadamente con el conjunto de medidas que definen el modelo de transporte publico.
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Grafico 48.- Evolucion de los aparcamientos disuasorios en Bilbao.

Es significativa la progresion de uso de estos aparcamientos disuasorios en los sitios donde se ha implantado,
lo que da a entender la importancia de asociar un sistema de transporte pUblico potente a este tipo de
servicios.

Aparcamiento disuasorio de Colmenar Viejo, Madrid

A finales de 2008 se inauguré un aparcamiento disuasorio subterraneo con una capacidad para 1.850 vehiculos
junto a la estacion de Cercanias de Colmenar Viejo, en el entorno de una nueva plaza publica. Este es el caso
de un aparcamiento y nueva plaza publica, junto a una estacion de tren que pretende ademas servir como
estacionamiento para los residentes en la zona.

Esta plaza, que ademas de contar con zonas ajardinadas, juegos infantiles y areas de esparcimiento, ha
incluido dos edificaciones de 809 m? y 711 m?, respectivamente, que podrian alojar en un futuro
establecimientos comerciales o de restauracion en el futuro.

La intencion es que la explotacion y mantenimiento corra a cargo de Renfe Cercanias por medio de una
concesion (por el momento de 2 afos).
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Grafico 49.- Aparcamiento disuasorio de uso mixto en Colmenar Viejo (Madrid).

El coste al usuario, rozaria 1€ por 14 horas de estacionamiento de lunes a viernes. Ademas de por ferrocarril,
tres lineas de autobUs urbano daran conexion entre la estacion y el centro de Colmenar Viejo.

Esta tipo de simbiosis entre transporte publico y actividad comercial esta surgiendo con fuerza ultimamente
en determinados entornos, donde el sector privado ha situado centros comerciales cerca de estaciones de
tren de cercanias, cediendo el uso del aparcamiento a los usuarios de transporte publico.

9.2 Aparcamientos disuasorios en Europa

Como parte del estudio se incorpora un analisis de otras actuaciones similares en algunas de las principales
ciudades europeas.

Como se comentd anteriormente, las primeras actuaciones se realizaron en Estados Unidos, pero debido a las
amplias diferencias sociales, urbanisticas y de pautas de movilidad se han desechado como referencias a
tener en cuenta.

Las ciudades seleccionadas representan 11 ejemplos de urbes diferentes: en las pautas de movilidad,
socioeconomicas, en oferta de transporte, gestion de la movilidad.

A continuacién se dan unas breves pinceladas de cada una de estas ciudades, comenzando por el siguiente
cuadro sindptico con los modos ofertados en cada una de ellas.

CIUDAD ‘ BUS METRO TRANVIA FFCC.

PARIS
MILAN
MANCHESTER
LONDRES
HAMBURGO
MUNICH
STUTTGART
BRUSELAS
AMSTERDAM
VIENA
ESTOCOLMO

X X

>

X |X|[Xx

XX [X|X[X[|X|X
X | X [X|X|[Xx
XX [X|X|X|X|X|X|X

XX XXX [X[|X|X|X]|X|X

>
>

Tabla 3.- Provision de transporte publico en las ciudades de estudio.
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Paris

En la region de “fle de France” en la que se encuentra Paris, los sistemas de transporte son gestionados desde
1949 por el Organismo pUblico “RATP”.

En la actualidad se producen mas de 42 millones de desplazamientos diarios, con un reparto modal como el
que se muestra a continuacion:

46%

18%

m VEHICULO PRIVADO TRANSPORTE PUBLICO
u VEHICULOS A 2 RUEDAS m A PIE

Grafico 50.- Reparto modal en la Regién de ile de France (Paris)

La ciudad de Paris fue de las primeras en incorporar los aparcamientos disuasorios como un modelo mas de
actuacion sobre la movilidad, ya a principios de los aios 60 se ejecutaron los primeros ejemplos (con mas de
1.000 plazas) como se detallaba en el apartado de Antecedentes historicos. Para mejorar la eficiencia del
sistema fue necesario disminuir la capacidad media de estos espacios hasta las 250 plazas (nivel de suelo) y
500 (estructura).

La capital francesa fue también una de las pioneras europeas (junto a Londres) en regular el estacionamiento
en el viario. En la actualidad, el sistema esta implantado en gran parte del area urbana, incorporando
numerosas restricciones al paso de vehiculos a las areas mas céntricas, por lo que el sistema de transporte
colectivo debe prestar las maximas facilidades para mantener la accesibilidad.

En la actualidad, cerca del 80% de las estaciones del RER (ferrocarril) presentan aparcamientos disuasorios,
con una oferta total de 107.000 plazas. De ellas, 51.000 son gratuitas (la mayoria a nivel de suelo) y el resto
son de pago (mayoritariamente aparcamientos en estructura).

Los medios de pago son variados, desde métodos asociados al uso del abono de transportes a otros asociados
a tarjetas de residente.

Mildan
La movilidad en el area de Milan se encuentra globalmente gestionada desde hace 75 afos por la ATM, la

Agencia de Transporte Milanesa.

En el afo 2005 desplazo a cerca de 600 millones de personas, con un recorrido de 141 millones de kilometros.
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Grafico 51.- Reparto modal en la Region de Milan

Esta entidad gestiona todos los medios de transporte publico presentes (ver cuadro inicial), junto con los
estacionamientos regulados en el viario (SostaMilano) y los aparcamientos disuasorios.

En la actualidad, ATM gestiona 17 aparcamientos disuasorios, con un total de 17.000 plazas ofertadas tanto a
nivel del suelo como en estructura. Los usuarios de los diferentes tipos de abonos de transporte tienen la
posibilidad de adquirir directamente bonos anuales o de dias laborables (validos 6 dias a la semana entre las

7:00 y las 22:00 h).
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Grafico 52.- Distribuciéon de aparcamientos disuasorios en Milan.

El sistema presenta una gran eficacia debido a los problemas de congestion de la ciudad y a la estricta
regulacion de los estacionamientos en la via publica (limitados a 2 horas). También presenta una fuerte
apuesta por la informacion, con numerosas senales e indicaciones de donde se encuentran estos
aparcamientos y del nimero de plazas libres. Sin embargo, ninguno de estos aparcamientos se encuentra
vigilado.
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Manchester

Los servicios publicos de transporte en Manchester, al igual que en el resto del Reino Unido salvo en el area
del Great London, son prestados por compaiias privadas; pero estan sujetos a la supervision de organismos
publicos que velan por el interés general.

En el caso del area de Manchester se trata de la Greater Manchester Passenger Transport Authority (GMPTA).
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Grafico 53.- Reparto modal en la Region de Manchester.

El estacionamiento se encuentra igualmente regulado en el centro, existiendo areas de residentes y otras de
rotacion con un maximo de 1, 2 6 3 horas.

La amplia red ferroviaria cuenta con mas de 60 aparcamientos disuasorios de mas de 3.500 plazas abiertas las
24 horas del dia, sin coste alguno y con vigilancia constante. Se trata de una red de pequefios
estacionamientos muy amplia y extensa.
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Grafico 54.- Distribucion de aparcamientos disuasorios (Park & Ride, en inglés) en la Region de Manchester.
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Como complemento de esta red de aparcamientos se ejecutd recientemente el aparcamiento asociado al
servicio de Tranvia (Metrolink Tram) con 450 plazas, en el que el estacionamiento esta incluido en la tarifa
del billete.

Londres

El area del gran Londres, con mas de 33 municipios, presenta dificultades para ser gestionada de manera
homogénea, ya que cada municipio tiene competencias en el sector del transporte.

En los ultimos afos se llevan realizando importantes esfuerzos por parte de los organismos publicos, en
especial con la creacion del TfL (Transport for London), con el que se intenta crear ese gestor global del
sistema de transportes del gran Londres.
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Grafico 55.- Reparto modal en el area del gran Londres.

Si se comparan las pautas de reparto modal de las areas interiores (central) y externas se comprobara que el
automovil pierde 15 puntos en el casco urbano, mientras que los autobuses y el metro ganan 6 y 14 puntos
respectivamente.
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Grafico 56.- Reparto modal en el centro de Londres y en el anillo exterior.

El estacionamiento en el area central de Londres lleva regulandose desde los afos 50, y actualmente se
encuentra fuertemente restringido a algunas areas con tarificacion progresiva y duracion maxima de 2 horas.
Ademas, segln la legislacion vigente, no esta permitido estacionar a menos de 500 m de las estaciones.

La oferta actual de estacionamiento en el gran Londres se articula bajo el esquema siguiente:

73



Guia para la implantacion de aparcamientos disuasorios en Andalucia

VIARIO . PARKING
PARKING PUBLICO
(Controlado) RESIDENTES
CENTRO 70.000 27.000
ANILLO INTERIOR 16.000 25.000 65.000
ANILLO EXTERIOR 24.500 103.500
TOTAL 110.500 145.500 65.000

Tabla 4.- Oferta de estacionamiento en el area del Gran Londres (excluidos aparcamientos disuasorios).

Ademas, desde hace ya algunos anos, se ha impuesto el peaje de entrada a la zona centro de la ciudad, por
lo que el vehiculo privado ha perdido gran cantidad de usuarios en esa zona.

De las 275 estaciones de ferrocarril con las que cuenta el area global, 64 tienen entre sus servicios
aparcamientos disuasorios (park and ride), y tan solo el 20% de estas areas son gestionadas por un Organismo
Publico (en este caso el London Underground). El resto son concesiones a empresas privadas, entre las que
destacan Central Parking System, TFM Park y Meteor.

La oferta total de estacionamiento es de 10.850 plazas.

Hamburgo

En la Region de Hamburgo, la Entidad gestora del sistema de transportes es la HVV (Hamburger
Verkehrsverbund GmbH), que desarrolla su actividad de manera integrada en todos los medios ofertados en la
region.
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Grafico 57.- Reparto modal en la Region de Hamburgo.

La red ferroviaria cuenta con 180 estaciones, de las cuales 120 presentan servicios de aparcamiento
disuasorio. En total, se alcanzan las 13.500 plazas disponibles en el sistema, la mayoria en superficie y sin
coste adicional.

Algunos puntos presentan control de acceso para permitir exclusivamente el uso de estos estacionamientos
por usuarios del transporte publico.
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Grafico 58.- Red de ferrocarril de Hamburgo y red de sus aparcamientos disuasorios (P&R).
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Miinich

El organismo que gestiona, planifica y regula los transportes en la region de Manich es la MVV (Miinchner
Verkerhs und Tarifverbund).
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Grafico 59.- Reparto modal en la Region de Munich

Las Entidades regionales han apostado de manera importante por el transporte publico como solucion a los
problemas derivados de la masificacion de automoviles. Parte de estas actuaciones se han basado en el
incremento de la oferta de aparcamientos disuasorios.

En la actualidad, la red de ferrocarril presenta 110 estaciones con Park and Ride, lo que viene a representar
mas de 6.000 plazas en la ciudad de MlUnich y mas de 15.000 en sus alrededores.

Estos espacios, debido a las pautas de movilidad propias de la ciudad, presentan también espacios para
estacionar las bicicletas: 18.000 plazas en Manich y 23.500 en los alrededores.

Los planes disefiados para los proximos afios contemplan el aumento en otras 12.000 plazas para automoviles
y 11.000 para bicicletas en el total del sistema.

La gran mayoria de los aparcamientos son gratuitos para incentivar el intercambio modal hacia los servicios
publicos.
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Grafico 60.- Red de ferrocarril de Munich y red de sus aparcamientos disuasorios (P&R).
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Stuttgart

El organismo que regula y gestiona desde 1978 los sistemas de transportes en la Region de Stuttgart es el VVS
(Verkerhs und Tarifverbund Stuttgart GmbH).

= VEHICULO PRIVADO m TRANSPORTE PUBLICO

Grafico 61.- Reparto modal de la Region de Stuttgart

En la actualidad, en la red de transporte publico existen 94 aparcamientos disuasorios, asociados,
mayoritariamente, a la red de cercanias, pero también a la de metro ligero y a los trenes locales.

En total se ofrecen 15.000 plazas para vehiculos y 11.500 para bicicletas. La mitad de estas plazas son en
régimen de pago.
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Grafico 62.- Red de ferrocarril y distribucion de aparcamientos disuasorios (P&R) en la Region de Stuttgart, con ubicaciones en color verde.

79



Guia para la implantacion de aparcamientos disuasorios en Andalucia

Bruselas

En 1954 se cred la STIB (Société des Transports Intercommunaux de Bruxelles), organismo pUblico que
gestiona actualmente el transporte en 19 communes de la Region de Bruselas-capital y otros 10 en regiones

periféricas.
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Grafico 63.- Reparto modal de la Region de Bruselas

El estacionamiento en la zona se encuentra articulado en torno a estacionamiento en el viario (libre y
regulado), en aparcamientos publicos y en aparcamientos de residentes.

VIARIO LIBRE  VIARIO PAGO
CENTRO CIUDAD 15.000
ALREDEDOR ESTACION NORTE Y SUR 7.400
DISTRITO EUROPEO 9.100 15.000
12 CORONA 77.000
OTRAS ZONAS -

PARKING PUBLICO

PARKING RESIDENTES

16.600 15.800
5.100
3950 13.800

Tabla 5.- Oferta de estacionamiento en la Region de Bruselas-Capital.

El STIB lleva desde comienzos de 2000
apostando fuertemente por la politica de
aparcamientos  disuasorios como  eje
fundamental de la mejora de la movilidad en
la region.

Para ello se esta desarrollando el “Plan Iris”,
que pretende alcanzar el total de 8.460
plazas de estacionamiento en el horizonte de
2010 a partir de las 2.410 plazas del ano
2000.

Grafico 64.- Distribucion de aparcamientos disuasorios en Bruselas.
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Amsterdam

El Organismo gestor de los transportes en Amsterdam es el diVV (“Dienst Infrastructuur Verkeer en
Vervoer”), que engloba todos los servicios de transporte (incluidos los taxis) y que controla igualmente los
espacios de estacionamiento en la ciudad de Amsterdam.
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Grafico 65.- Reparto modal en Amsterdam.

El estacionamiento en la via publica se encuentra regulado hace ya algunos afos por este Organismo. En la
actualidad, la ciudad de Amsterdam se encuentra dividida en diferentes zonas, con diversas tarifas y horarios
de restriccion: desde 4.40 €/hora en las areas céntricas hasta 1.10 €/h.

De manera que los estacionamientos de pago (disuasorios 0 no) suponen una buena alternativa.

En la actualidad, la ciudad cuenta con 4 Park & Ride, conectados con los servicios de bus, tranvia, metro y
ferrocarril. La tarifa para 2006 es de 5.50 €/dia, incluyendo asimismo el billete para viajar en los servicios de
transporte publico.

La ubicacion de estos aparcamientos esta ampliamente sefializada desde la via de circunvalacion A-10.
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Grafico 66.- Distribucion de aparcamientos estandar y disuasorios en Amsterdam.

Viena

Los transportes en la ciudad de Viena son gestionados por WienerLinien que pertenece al Organismo regional
VOR (“Verkehrsverbund Ost-Region”).

11%

3%

18% 49%

10%

9%

m VEHICULO PRIVADO  mBUS m FERROCARRIL
= METRO Y TRANVIA m VEHICULOS 2 RUEDAS m PIE

Grafico 67.- Reparto modal del area de Viena.

En la capital austriaca existen zonas de estacionamiento restringido, en las que el método de pago es el uso
de una tarjeta de prepago. La alternativa es utilizar los numerosos aparcamientos cerrados y los
aparcamientos disuasorios.

En la actualidad se ofrecen 8 aparcamientos disuasorios en el municipio de Viena, ubicados en los distritos 3,
9, 16, 19, 21 (2 aparcamientos) y 23 (otros 2), con un total de 7.526 plazas. Los aparcamientos grandes
cuentan con capacidades superiores a 1.000 vehiculos (hasta 2.700), mientras que los pequefos tienen
capacidades del orden de 250-300 vehiculos. Todos ellos son de pago, entre los 2,70 y los 3,0 €/dia, con
descuentos para estancias mas largas.
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Ademas, existe una red mucho mas amplia y eficaz de Park & Ride en toda la Region (a unas distancias
aproximadas entre 20-50 Km), gestionada por VOR que cuenta con otros 175 espacios con una oferta
aproximada de 25.000 plazas.

Estocolmo

El Organismo gestor de la movilidad en la zona de Estocolmo es SL (“Storstockholms Lokaltrafik”) creado en
1967 a partir de SS (“Stockholms Spdrvdgar”). En el afio 2005 desplazé a mas de 387 millones de viajeros.
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Grafico 68.- Reparto modal de la Region de Estocolmo.

La politica de aparcamientos disuasorios en la Region de Estocolmo forma parte de la gestion de SL desde
hace varios afos. La estructura de los accesos a la ciudad, mediante vias radiales favorece la ubicacion de
estos espacios al ser facilmente ubicables y estar bien conectados por los sistemas de transporte publicos.

En la actualidad, se ofrecen 100 aparcamientos disuasorios en estas vias de acceso, totalmente gratis y con
una capacidad total del sistema cercana a 11.000 plazas, por lo tanto, se trata de espacios de pequena
capacidad facilmente gestionables, aunque no especialmente eficaces desde el punto de vista de la gestion
economico-financiera.

Estocolmo

Grafico 69.- Detalle de ubicacion de los aparcamientos disuasorios en Estocolmo.
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