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0. Presentacion

La Fundacion RACC analiza en este documento la situa-
cion del trafico en los accesos a la ciudad de Sevilla para
evaluar la congestion, cuantificada en tiempo y dinero,
gue el exceso de demanda de movilidad en coche deter-
mina sobre todos los usuarios en los accesos del sistema
viario. Hasta el momento se han analizado las éareas
metropolitanas de Barcelona, Madrid, Bilbao y Sevilla,
hallandose en estudio la de Valencia.

La congestién, es decir, la demora derivada de la falta
de capacidad vial, es un problema importante que
secuestra el tiempo del automovilista, también el del
usuario del transporte publico y que repercute negati-
vamente en todos los ciudadanos, tanto por el deterio-
ro del medioambiente derivado, como por la pérdida
de competitividad que ocasiona.

Por todo ello, desde la Fundacion RACC, venimos rea-
lizando un denodado esfuerzo para evaluar la conges-
tion, convencidos de que cuantificandola podremos
comprenderla, y que informando sobre ella crearemos
la complicidad social necesaria que acelere la aplica-
cion de las soluciones adecuadas. Soluciones que bus-
can ineludiblemente reducir el nimero de vehiculos en
los accesos en los periodos puntas de la demanda, en
base a atraer usuarios desde el coche al transporte

publico, o incrementar la ocupaciéon de cada vehiculo.
La atraccion hacia los modos publicos en libertad es
muy sensible a los tiempos de viaje en relacion al
coche, por lo que atraer querra decir segregar el trans-
porte para poder garantizar tiempos menores.

Sobre la promocion de la ocupacion del vehiculo se ha
trabajado muy poco en nuestras ciudades. Madrid en
los accesos de la A-6 es la Unica experiencia publica,
por cierto positiva, sobre la que basarnos para perfec-
cionar la actuacion. Se estan estudiando descuentos
en peajes y algunas empresas han realizado politicas
de favorecer al aparcamiento a aquellos que vienen
mas de uno en coche. De partida los niveles de ocupa-
cion son muy bajos, por lo que pequefios incrementos
reducen sensiblemente las demoras. Debemos recor-
dar que pasar de 1,3 a 1,5 personas por vehiculo
podria suponer una reduccién del trafico del 15%.

De este modo, el trabajo que se introduce persigue
conocer en profundidad la situacion del trafico en los
accesos a la ciudad de Sevilla, lo que permitira estimar
los costes de tiempo que el desequilibrio entre la ofer-
tay la demanda viaria determina, los ejes de penetra-
cion mas afectados y las medidas mas adecuadas para
reducirlos a corto plazo.
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1. Introducciéon

Para realizar un analisis de la Congestion viaria en un
entorno territorial metropolitano resulta necesario
reconocer aquellos pardametros basicos que contribu-
yen o condicionan de forma significativa el tipo de
movilidad que se manifiesta en dicho ambito. A conti-
nuacion se intenta describir de forma sintética los
correspondientes al entorno geografico de la Sevilla
metropolitana.

1.1 ENCUADRE GEOGRAFICO

El drea metropolitana de Sevilla se encuentra ubicada en
la llanura aluvial de la cuenca del rio Guadalquivir en
plena depresion homdnima. Estas caracteristicas generan
un relieve muy suave sin desniveles destacables, y con una
altitud media de 7 metros sobre el nivel del mar. De este
modo, los principales cauces fluviales del &mbito de estu-
dio son el rio Guadalquivir que transcurre en sentido
Norte-Sur y se divide en dos brazos a lo largo de la ciudad
hasta el sur de San Juan de Aznalfarache. El tramo oeste
es por donde circula el actual cauce del rio, mientras que
el este (antiguo cauce natural) que traviesa el centro de
Sevilla es un cauce regulado. El desvio del rio que data de
mediados del siglo XX, generd el aislamiento en isla de los
barrios de Triana, Los Remedios y la Cartuja. Los rios cons-
tituyen las principales barreras fisicas e inciden directa-
mente en la configuracion de la red viaria metropolitana.
El dmbito de estudio considerado (Corona de Actuciéon
Metropolitana: CAM) ocupa una extensién que supera
los 4900 Km2 .

1.2 ENCUADRE URBANISTICO
Y SOCIO-ECONOMICO

Sevilla ciudad presenta un estancamiento demogréfico en
las Ultimas décadas, situado alrededor de los 700.000
habitantes. Por el contrario, la corona metropolitana ha
manifestado un aumento de poblacién alrededor de un
7'5% anual en los Ultimos 10 afos. Hecho que ha gene-
rado que en menos de 20 anos la poblacion en esta coro-
na se haya duplicado. La corona de actuacion metropoli-
tana (CAM) considerada representa cerca del 74% de la
poblacién total de la provincia de Sevilla.

Este tipo de crecimiento demogréfico tiene en buena
parte relacién directa con un proceso de ocupacion urba-
na muy extensiva, de baja densidad, producido en su
mayoria fuera del nicleo urbano principal. Dicho proceso
se puede separar en dos periodos principales; el primero
finaliza en los afios 80 cuando las grandes ciudades de la
periferia fueron las receptoras de poblacion atraida en
muchos casos por la deslocalizacion de la actividad indus-
trial. En segundo lugar, a partir de los afios 80 cuando se
consolida un sistema de ocupacion del territorio de baja
densidad, especialmente concentrado en las coronas
metropolitanas.
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llustracion 1.
Distribucién de la densidad de poblacion en los municipios de la Sevilla metropolitana

HABITANTE / Km?
<100
100 - 500
500 - 1.000
(=i 1.000 - 3.000
= > 3.000




3

LA CONGESTION EN LAS VIAS DE ACCESO A SEVILLA

llustracién 2. Evolucién de la poblacion en Sevilla y su corona metropolitana.
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Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y PTM del Area de Sevilla. Elaboracién:

Sin embargo, Sevilla capital no ha dejado de ser el
principal centro de empleo, de modo que el niumero
de desplazamientos y la longitud los desplazamientos
cotidianos al lugar de trabajo han aumentado, concen-
trando su demanda en las vias o corredores de acceso
a la ciudad. Cabe recordar que este ha sido un feno-
meno generalizado en el contexto de Espafa y sus
grandes centros urbanos de poblacién. La provincia de
Sevilla presenta una poblacién activa cercana a las
900.000 personas, un 34% de las cuales se encuentra
ocupada. (INE 2009)

Aungue la gran mayoria de la actividad comercial se
concentra en la capital, se pueden destacar otros luga-
res dentro de la provincia con una significativa impor-
tancia, los principales Alcald de Guadaira o Utrera.

2004 2009

DOYMO.

La diseminacién de la tipologia urbana de baja densi-
dad y el aumento de las distancias a recorrer dificulta
enormemente la implantacion de alternativas de trans-
porte publico mas atractivas en calidad, tiempo vy
coste. El aumento de la motorizacion privada acostum-
bra a ser la solucién mas rapida para la poblacién y
efectiva. Desde 1980 la motorizaciéon ha pasado de
160 vehiculos por cada 1000 habitantes, a 489 en
2008, cifra ligeramente superior a la media espafiola
gue se sitUa en los 469 vehiculos. Este hecho, resulta
indicativo del incremento exponencial de los desplaza-
mientos interurbanos realizados mediante vehiculo por
las redes viarias, mientras el transporte publico incluso
ha decrecido en términos absolutos.
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llustraciéon 3. Evolucion del trafico 2007-2008
en la vias de acceso a Sevilla.
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Fuente: Mapa de trafico 2008

Mientras que alrededor del 43 % de los viajes totales
se realizaban en transporte publico en 1983, en 2004
tan solo fueron algo mas del 21%. Gran parte de estos
desplazamientos existentes (dos terceras partes aproxi-
madamente) fueron atraidos por Sevilla ciudad, y
generados desde la corona metropolitana.

llustracién 4. Evolucién de la movilidad
en el Area Metropolitana de Sevilla.
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Fuente: Plan de transporte Metropolitano del area de Sevilla;
Plan de Movilidad Sostenible. Junta de Andalucia

1.3 OFERTA-DEMANDA
DEL TRANSPORTE PUBLICO

Las distintas administraciones son conscientes de esta
situacion, habiendo iniciado la aplicacion de medidas des-
tinadas a potenciar el transporte publico que culminan
con el inicio de la implantacion de una red de metro de
Sevilla en abril de 2009. La linea inaugurada comunica El
Aljarafe y Dos Hermanas pasando por la ciudad de Sevilla
creando un importante corredor de transporte publico
Oeste-Centro-Sur. Dicha linea tiene 18 km de extension,
y cubre un 15 % de la poblacion del drea metropolitana
de Sevilla (227.974 habitantes). Se encuentra ya en ejecu-
cién la ampliacion de dicha red con tres lineas adiciona-
les, que constituiran en conjunto una red de 58,5 km de
longitud. La linea actual registra un promedio en dias
laborables de aproximadamente 50.000 viajeros/dia
segun cifras de MetroSevilla (Junta de Andalucia), deman-
da aun baja.

La red ferroviaria se complementa con una red de tranvi-
as urbanos, que inici6 su andadura en 2009, y también se
encuentra en fase de ampliacién. Esta conectara algunos
municipios de la corona metropolitana con la red de
metro y cercanias.
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llustracién 5.
Plano red de Metro y conexiones Tranviarias (Sevilla).

Fuente: MetroSevilla. Junta de Andalucia
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La red de buses interurbanos presenta una estructura
radial con centro principal en las estaciones de Plaza
de Armas y de la Avenida del Prado de San Sebastian
de Sevilla capital.

Debe comentarse también la rapida y extensa implan-
tacion de una red de vias para bicicletas urbanas, que
debido a una topografia poco accidentada, muy ade-
cuada para este medio de transporte, y la oferta de un
servicio publico de alquiler de bicicleta (Sevici) ha
generado un crecimiento muy rapido de la demanda
de este medio de transporte en la movilidad interna de
la ciudad desde su puesta en marcha en julio de 2007,
y que recientemente ha llegado a los 11,3 millones de
desplazamientos en marzo de 2010, segun el consisto-
rio Sevillano, lo que supone aproximadamente una
media de 15.000 desplazamientos diarios.

llustracion 6.
Servicio de bicicleta publica SEVICI (Sevilla) .
Fuente: Sevici. Junta de Andalucia

1.4 ESTRUCTURA DE LA RED DE VIARIA
DE ALTA CAPACIDAD

Por lo que se refiere a la oferta viaria, debe indicarse
que es basicamente radial con siete vias principales
que confluyen en una via de circunvalacion (SE-30)
gue, aun sin ser completamente segregada —ya que en
su tramo norte estd semaforizado y gestionado por el
Ayuntamiento- realiza tal funcién de via de ronda.
Para este arco norte, la ciudad dispone de una via
complementaria, la SE-20, que permite diversificar los
trdnsitos en esta zona de la ciudad,

Debe destacarse también que no dispone de una via
destinada exclusivamente al transito de paso de los
numerosos desplazamientos que se producen entre la
direccion norte (Madrid) — sur (costas gaditanas) u este
(direccién Granada), el cual debe convivir obligatoria-
mente con el trafico de agitacion metropolitano. La rea-
lizacion de la SE-40 permitird distinguir estos traficos.

La red metropolitana sevillana viene ademas condiciona-
da por el Rio Guadalquivir, que acta como barrera entre
la capital y la zona oeste de la regién metropolitana
(Aljarafe). Debe indicarse que esta zona concentra
250.500 habitantes ademéas de multiples poligonos
industriales y parques empresariales y que existen Unica-
mente tres puentes que comunican ambas zonas.

Debe senalarse también el “cuello de botella” que repre-
senta el puente del Quinto Centenario, ya que mientras
que el resto de tramos dispone de tres carriles de circula-
ciéon por sentido, en este punto pasa a ser un 2 +2 mas
un carril reversible.

A diferencia de otros ambitos metropolitanos analizados,
los peajes no inciden en la movilidad de Sevilla al ser todas
las vias de acceso gratuitas. La AP-4, de pago, tiene una
escasa incidencia en la movilidad metropolitana.

Practicamente todas las vias objeto de estudio son de
competencia estatal, excepto la SE-20, municipal y las A-
92, A-376, A-8057 y A-80058 que son de competencia
de la Junta de Andalucia.
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llustracion 7.
Elementos caracteristicos de la red Sevillana (Sevilla).
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1.5 ESTRUCTURA DEL INFORME

A partir de la distribuciéon urbana y demografica que rea-
liza desplazamientos cotidianos a la ciudad de Sevilla, se
establece la Corona de Actuacién Metropolitana (CAM).
Del andlisis de los fendmenos de congestion que propor-
ciona la informacién y cdmaras de transito se delimitan
los limites de las Vias con Congestidon metropolitana
(VCM). De su interrelacion se obtiene el ambito de estu-
dio. (ver capitulo 4.Bases metodologicas aplicadas)

En dicho &mbito se identifican los corredores principales
de acceso que pueden incluir una o mas vias principales y
gue determinan una estructura funcional de circulacion
de la red a partir de la cual referir la mayoria de los calcu-
los realizados.

Del mismo modo se han realizado encuestas en los dife-
rentes corredores de entrada a la ciudad de Sevilla, tanto
a usuarios del vehiculo privado que acceden por este a la
ciudad por las principales vias estudiadas, como a los
usuarios del transporte publico (tren, metro, autobus y
tranvia). En total se han realizado 2400 encuestas a usua-
rios habituales del transporte privado y 794 a usuarios
cotidianos de transporte publico.

El trabajo se ha estructura dos partes:

e En la primera, se presenta la cuantificacién de la con-
gestion, la localizacion de puntos criticos de la red via-
ria y una estimacion de los costes asociados, agregados
mediante diferentes escenarios territoriales y tempora-
les, caracterizados para determinados usuarios tipos
segun su lugar de origen. Se establecen también com-
paraciones con modos de transporte publico e indica-
dores que permiten establecer la competitividad entre
en relacion al transporte publico de acceso a la ciudad
de Sevilla, o comparar pardmetros de congestion en
relacion a otros &mbitos metropolitanos.

® En la segunda parte, se sugieren nuevas medidas o
priorizan algunas ya previstas, para que sean aplicadas
a corto plazo, tanto en el ambito del transporte priva-
do como del transporte publico, bajo el criterio de ser
efectivas en coste y plazo para conseguir la reduccién
de los niveles de congestion existentes.

—_—
p—
—

=
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El estudio se completa con un apartado metodolégico
que explica el &mbito territorial de analisis y las caracteris-
ticas e idoneidad de los indicadores utilizados. El total del
estudio incluye un conjunto de anejos que contienen
informacién mas pormenorizada de metodologia de cal-
culo o resultados y que pueden ser consultados en el
apartado de estudios de la web de la Fundacién RACC
(www.fundacionracc.es).

La vocacion divulgativa del trabajo, en orden a contribuir
a la articulacién del debate entorno al fenémeno de la
congestion en los accesos a las ciudades, ha aconsejado
la utilizacion de una metodologia eminentemente empi-
rica. En este sentido, no solo se han utilizado las bases de
datos disponibles facilitadas por las diferentes administra-
ciones publicas, si no gue también se han realizado, sobre
el viario analizado, multiples mediciones del tiempo de
desplazamiento con vehiculos propios del RACC, asi
como una encuesta especifica a casi 3.200 ciudadanos
del entorno metropolitano de Sevilla que se desplazan
asiduamente a la ciudad. El objetivo de esta encuesta es
conocer la percepcion directa que el usuario tiene sobre
la congestion que padece, al mismo tiempo que sus pro-
puestas para gestionarla.

Con esta auditoria individualizada, la Fundaciéon RACC
pretende propiciar la actuacion urgente de los poderes
publicos para reducir, en la medida de lo posible, esta
insostenible enfermedad del sistema de movilidad de
acceso a la trama urbana, facilitar la evaluacion de la efi-
ciencia de las actuaciones y, por Ultimo, aproximar a los
ciudadanos de las distintas areas metropolitanas a la gra-
vedad de una situacion que se inicia con su eleccion del
modo de transporte.
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2. Cuantificacion de la congestion

en los accesos a Sevilla

La cuantificacion de los niveles de congestién en los
accesos a Sevilla se inicia a partir de la representacion y
andlisis de un dia tipo de circulacién de la red viaria
metropolitana no semaforizada de alta capacidad (auto-
pistas o autovias). Ese analisis, realizado en el periodo
comprendido entre las 6 y las 22 h, consiste en la medi-
cién cada cuarto de hora de la velocidad y de la intensi-
dad media de los vehiculos que circulan por cada una de
las vias de ese viario principal (103 km) por tramos de 1
km. y contando ambos sentidos de circulacién.

llustracién 8. Vias de congestion metropolitana (VCM).

En dicho dmbito se identifican 7 corredores principales
de acceso a Sevilla referidos a la funcién de distribui-
dor de circunvalacion representado por las vias SE-30'y
la SE-20 que se denominara Sevilla Circ., y las vias
radiales de entrada o salida desde los diferentes dmbi-
tos: Ribera Norte, Aljarafe Norte, Aljarafe Sur, Norte,
Este y Sur. Estos corredores se ilustran en la imagen
siguiente:
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Tabla 1. Identificacion de las vias de acceso a Sevilla.

Corredor

Sevilla

Ribera Norte
Aljarafe Norte

Aljarafe Sur

Norte
Este

Sur

Identificador

SE-30 (km 0-km 9)

SE-30 (km 9-km 18)

SE-30 (km 18-km 29)

SE-20

A-66

A-49

A-8057

A-8058

A-4

A-92

A-4

A-376

Denominacion Titularidad Velocidad
de diseno

Ronda Circunvalacién Ministerio 80

de Sevilla de Fomento

Ronda Circunvalacién Ministerio 80

de Sevilla de Fomento

Ronda Circunvalaciéon Ministerio 80

de Sevilla de Fomento

Circunvalacién Ayuntamiento 80-40

de Sevilla

Autovia Ruta Ministerio 120

de la Plata de Fomento

Autovia del . Ministerio 120

Quinto Centenario de Fomento

Autovia de Mairena Junta de 80
Andalucia

Autovia de Coria Junta de 80
Andalucia

Autovia del Sur Ministerio 120
de Fomento

Autovia de Andalucia Junta de 120
Andalucia

Autovia del Sur Ministerio 120
de Fomento

Autovia Sevilla Junta de 100-80

-Costa del Sol Andalucia

A partir del dia tipo descrito se inicia el proceso de eva-

luacion espacial y horaria de la congestion, es decir su

Nota sobre el concepto de entrada y salida

cuantificacion para cada via, y por cuarto de hora de
desplazamiento, asi como la aproximacion al nimero de
usuarios afectados en cada escenario espacial y tempo-
ral de referencia. Tal y como se describira en los siguien-
tes capitulos, estos resultados permiten obtener:

1.

Evolucién de la intensidad y velocidad media del
trafico.

. Evaluacién de los niveles de congestion y estimacion

de los costes externos que genera, tanto para el
conjunto de la red, como por usuario afectado.

. Tiempos invertidos por el transporte publico en

comparacién con el vehiculo privado.

. Identificacion de los puntos criticos de la red en los

que se concentra mayor congestion.

A lo largo del presente documento se habla de
entrada y salida en relacion a las vias analizadas.
Este concepto hace referencia al sentido de circu-
lacion de la via, considerandose como entrada los
carriles con sentido hacia el interior de Sevilla; y
salida, los carriles con sentido hacia el exterior de
Sevilla. En el caso de las de circunvalacion (SE-30)
se ha considerado entrada el sentido horario del
vial y de salida el antihorario.
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2.1 EVOLUCION DE LA INTENSIDAD
Y LA VELOCIDAD MEDIA

2.1.1 INTENSIDAD MEDIA DE TRAFICO POR VIA'

La evolucion de la intensidad media presenta entre
corredores diferencias apreciables tanto de evolucion de
la intensidad como de los valores maximos alcanzados.

La circunvalacion de Sevilla es el corredor que registra
mayores intensidades de trafico en todos los horarios en
relaciéon al resto de corredores, con valores que superan
de media los 1.200 veh/ cuarto de hora en algun seg-
mento.

La principal punta se registra a las 8h en el primer tramo
de la SE-30 (entre el puente de los Reyes de Espafa y el
puente del Quinto Centenario), llegando a alcanzar casi
los 1400 vehiculos por cuarto de hora. Por el contrario
el tramo norte, entre los kildmetros 18 y 28, muestra
unas intensidades mucho menores con una media alre-
dedor de los 500 vehiculos por cuarto de hora en perio-
do punta.

Se registran otras dos puntas de menor intensidad a las
14h.30" (de 1.000 vehiculos) y mas suavizada por la
tarde (19:00).

El efecto combinado de la funcion de agitacién metro-
politana con la territorial de trafico de paso hace que, de
media, no haya excesivas diferencias dentro del horario
laboral (entre los 800 y 1.100 vehiculos). Ello demuestra
la funcion fundamental que este corredor de circunvala-
cion desarrolla para el conjunto metropolitano de Sevilla
a lo largo de todo el dia, siendo ademas de un distribui-
dor de los viajes habituales del area metropolitana, un
tramo obligado para el trafico de paso.

1 La intensidad media representa el nimero de vehiculos que circulan por un
tramo de via determinado, de un km, en un periodo de tiempo concreto (15
minutos en este estudio). Cuando se indica la intensidad media de una via o
corredor corresponde a la media de los distintos tramos objeto de estudio.

Dentro de la SE-30 también pueden establecerse dife-
rencias apreciables de intensidad entre segmentos. Asi,
el tramo Oeste es el de mayor intensidad de trafico,
registrando las siguientes puntas:

- Por la manana la intensidad de trafico es mucho mas
acusada, se presenta hacia las 8.30 y con un maximo
gue supera los 1.200 vehiculos de media por cuarto de
hora,

- La segunda, manifestada a través de dos maximos
pasado mediodia, hacia las 13,30-14 horas, con inten-
sidades de 1.100 vehiculos.

- Por la tarde, de 18:00 a 20:00 horas se detectan los flu-
jos cotidianos de regreso de trabajadores y estudiantes.

Entre los corredores radiales, el corredor Este (la A-92 en
direccion Alcald de Guadaira y zonas industriales tales
como los poligonos industriales del Pino o de La Red)
destaca del resto tanto por la mayor intensidad de tra-
fico, (un 25% superior de media) como por su evolu-
cion, ya que se asemejan a las de circunvalacion. Asi, se
detectan intensidades altas (alrededor de 1000 veh./15’
entre 7'30 y 9’30 de la mafiana) especialmente en sen-
tido entrada a la altura de los poligonos industriales en
la A-92 (km 0 -3 ) y en Montequinto en la A-376 en el
km 1. En este caso la intensidad se sitta por encima de
1000 veh./15" entre las 7'30 y las 9 horas (confluencia
de todos los traficos del corredor).

El corredor del Aljarafe Sur (A-8057 y A-8058) presenta
intensidades media mayores en la unién de las dos vias
y al confluir con la ronda de circunvalacién llegando en
algunos casos a los 1200 veh/15" (7-7:30 de la mafnana),
derivada tanto del caracter residencial de municipios
como San Juan de Aznalfarache o Mairena de Aljarafe
como por los viajes por motivo trabajo con destino a los
poligonos industriales de estas poblaciones como por
ejemplo el PISA.

El resto de corredores presenta en general el comporta-
miento de tres maximos pero con medias de intensidad
que no superan los 800 vehic/15" y se sittian alrededor
de media sobre los 600 vehiculos/15".
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De los corredores del Aljarafe norte y este, no se dispone de informacion por cuartos de hora,
hecho que genera un comportamiento ligeramente diferenciado.
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De los corredores del Aljarafe norte y este, no se dispone de informacion por cuartos de hora, hecho
gue genera un comportamiento ligeramente diferenciado.



2 O LA CONGESTION EN LAS VIAS DE ACCESO A SEVILLA

De salida (ilustracion 10), la situacion es similar. La SE-30
muestra intensidades mucho mayores que las del resto
de vias, con punta de manana a las 9:00, de mediodia
alas 14:30y las 15:30 y finalmente de tarde entre 18:30
y 20 horas. En este caso es también en el primer tramo
(km 1- km 9) dénde se detectan las mayores intensida-
des, superandose los 1300 veh/15’ a las 8 de la mafa-
na. El resto de vias tienen un comportamiento similar
con intensidades maximas que no llegan a los 1.000
vehiculos en las puntas del corredor este y valores simi-
lares en el resto de corredores con valores de intensidad
entre 400 y los 800 vehiculos/15".

La A-49 direccion Huelva muestra las intensidades de
salida mas bajas, que aumentan en el periodo de
mediodia llegando a los 800 veh./15'".

Al contrario de otras areas metropolitanas como las de
Barcelona o Madrid donde la movilidad de paso tamiza
las horas puntas, se observa en el caso de Sevilla una
concentracion de trafico muy relacionada con el horario
laboral.

A pesar de la funciéon de paso que realiza la SE-30 res-
pecto a la de distribucién o agitacion metropolitana, la
segunda impera sobre la primera al observarse clara-
mente en la curva de comportamiento diario la adecua-
cion al horario laboral general.

2.1.2 VELOCIDAD MEDIA POR CORREDOR?

La velocidad media en el caso de los desplazamientos
de entrada presentan un comportamiento bastante
homogéneo en todas las vias, con reducciones de velo-
cidad alredeor de las 8 horas, y una velocidad constan-
te el resto del dia exceptuando el periodo de tarde,
gue muestra algunos descensos de velocidad en algu-
nas vias.

Analizando las vias se observa como en la A-49 (corre-
dor Aljarafe Norte) se produce la disminucion de veloci-
dad mas importante, mostrando las dificultades que se
forman en el periodo de mafana en la uniéon entre la
SE-30y esta via. Este hecho es caracteristico del periodo
de manana, alrededor de las 8, cuando se produce la
confluencia entre los vehiculos que se dirigen hacia el
puente del Patrocinio, el acceso mas rapido al Centro
desde este punto, y los que se dirigen a la ronda. El resto
del dia la velocidad es bastante constante superandose
los 85 km/h. Una situacién similar presenta el corredor
del Aljarafe Sur (A-8057 y A-8058) que se unen a la SE-
30 antes del puente del Rio Guadalquivir.

La SE-30 presenta en general una velocidad media a lo
largo de todo el dia de unos 75 km/h, muy préxima a la
velocidad de disefo de la via: 80 km/h, excepto en el
tramo norte (km 25 a 27) que al estar integrada con
semaforizacion en la trama urbana, presenta medias de
40 km/h. Los descensos de velocidad correspondientes
a las entradas y salidas por motivo trabajo se perciben
de forma mucho mas clara en los tramos oeste y norte
de esta via, principalmente entre los puentes del V
Centenario y los del Rey Juan Carlos y la Reina Sofia y el
tramo urbano del norte.

2 Entendemos como velocidad media los datos medios de velocidad de los vehi-
culos que circulan por un tramo de 1 km determinado de una via. Se muestran
en periodos de 15 minutos Cuando se habla de la velocidad media de un corre-
dor se hace referencia a la media de los distintos tramos que lo componen den-
tro de la CAM.
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Una situacion muy similar se encuentra en la A-92
(corredor Este) la cual ve su velocidad de diseio muy
reducida antes de incorporarse a la circunvalacion (SE-
30). El resto muestran valores de velocidad por encima
de la media aunque con algunos altibajos considerables
en periodos punta como el de la A-4 norte en el perio-
do de mafana y de tarde, o la A-66 que tiene la veloci-
dad media méas elevada sélo con una bajada a Ultima
hora de la tarde.

En el caso de las salidas, la menor velocidad media se
registra en el corredor de Sevilla, alrededor de los 75
km/h, con unos ligeros descensos en los periodos punta
de mafana y de tarde y con un ligero aumento a Ultima
hora. El corredor este sigue un comportamiento casi
igual que en las entradas y el de Aljarafe Norte tiene una
velocidad inferior a la media a lo largo de toda la jorna-
da. Finalmente encontramos velocidades elevadas en
todas las vias del norte con algunos altibajos pero con
velocidades medias superiores a los 95 km/h. En gene-
ral, la velocidad media se sitUa en valores proximos a la
velocidad de disefio de la via.?

3 Velocidad de disefio: Es la velocidad méaxima a la cual pueden circular los vehi-
culos con seguridad sobre una seccién especifica de una via, cuando las condi-
ciones atmosféricas y del transito son tan favorables que las caracteristicas geo-
métricas del proyecto determinan la circulacion.
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llustracion 12.
Mapas de velocidades medias de circulacion (km/h)
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2.1.3 LOS PUNTOS DE CONGESTION

El andlisis de la situaciéon de la congestion a lo largo del
dia permite determinar el comportamiento de un dia
tipo de circulacion.

El proceso de congestion se inicia con la saturacion de
algunos tramos de la SE-30 a la altura de los puentes de
Juan Carlos | y de la Reina Sofia o de los enlaces del
corredor del Aljarafe Sur antes de la 6 h.30" de la mafa-
na y que perduran a lo largo de toda la jornada.

En los periodos de mayor afluencia de vehiculos, espe-
cialmente por la mafana entre las 7 y las 9'30 h, apare-
cen los principales puntos con congestion. A las 6h45
se detectan los primeros conflictos a la Altura del puen-
te del Alamillo (SE-30 km 23-24) causados por el tramo
semaforizado posterior, y se intensifica hasta llegar a
algunas paradas en el tréfico en el citado puente de los
Reyes de Espafna y el tramo del puente del V Centenario.
A partir de este momento empieza un proceso de con-
gestion en todo el tramo norte que llega a su punto
maximo entre las 8 y la 8h15 de la mafana con veloci-
dades siempre inferiores a los 40 km/h. El km 24-25 se
encuentra congestionado practicamente todo el dia.

A partir de las 7 de la mafiana se congestionan otros
puntos, especialmente en los enlaces de las vias del
Aljarafe Sury de la SE-20. A las 8 el enlace con la A-49
se une a los tramos congestionados y se empiezan a
percibir los efectos de las entradas de los trabajadores a
los poligonos industriales de la A-92 y de la A-376 en
Montequinto. A partir de las 930 -10 el trafico empie-
za a ser mas fluido con velocidades mayores en todas las
vias exceptuando los citados tramos de la SE-30 que
mantienen la congestion a lo largo de toda la jornada.

En el mediodia a partir de la 12h30 se percibe una
mayor lentitud con velocidades medias aunque sin lle-
gar a existir retenciones exceptuando algunos tramos de
la A-8058, y el Puente del V Centenario, con velocida-
des entre los 30 y los 50 km/h., y en el acceso a la SE-
30 desde la A-376. El periodo de tarde muestra las prin-
cipales retenciones a partir de la 17°30 horas en que el
tréfico fluido hasta el momento empieza a soportar el
trafico generado por el regreso a casa de los trabajado-
res. Especialmente congestionada se encuentra la SE-30
entre las vias A-376 y A-92. A las 18:30 empiezan a
aparecer problemas en Montequinto que se mantienen
hasta las 20 h. Igualmente encontramos los tramos de
congestion recurrente de la Se30 en su extremo norte
(semaforizado) y en el puente de los Reyes de Espana.

Mainana Puntos problematicos

6'45 h - Puente del Alamillo

- En la SE-30 entre los km 13y 14

7 h - Tramo semaforizado SE-30
(tramo norte)
- Enlace A-8057 con A-8058,
en sentido entrada
- Enlace SE-20 con SE-30 en sentido
entrada
715 h - Puente del V Centenario sentido
oeste

- Enlace A-49 con SE-30 en sentido
entrada
- Puente V Centenario ambos sentidos
| 9-8257 entre los puntos kildmetricos
y

7'45 h

8h - A-376 en sentido entrada a la altura
de Montequinto
- Se intensifica la congestién en el
puente del V Centenario
- Se intensifica la congestién en el
sentido este del tramo semaforizado
de la SE-30
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Mediodia Puntos problematicos

14.00h - Se mantiene la congestion
en ambos sentidos del tramo
semaforizado de la SE-30
- Algunos tramos con congestién
en la A-8057 en sentido entrada
- En sentido entrada el puente del
V Centenario muestra congestion.

Tarde Puntos problematicos

16 h - Congestion persistente en ambos
sentidos del tramo semaforizado
de la SE-30 durante todo el dia

1815 h - Puente del V Centenario
sentido Oeste

19 h - A-376 en Montequinto
en sentido salida

La elaboracion de los planos georeferenciados de velo-
cidades cada 15 minutos de las 6 h de la mafana hasta
las 22 h de la noche, permiten determinar los principa-
les tramos con congestion recurrente o persistente en
las vias de estudio:

Tramos de congestion recurrente

SE-30 - Puente del V Centenario (km 12-13)
- Puente del Patrocinio (km 14-15)
- Puente del Alamillo (km 12-13)
- Tramo Norte (semaforizado)

A-8057 - Acceso a SE-30
- Enlace con A-8058

SE-20 - Tramo conexion con la SE-30

A-376 - Acceso a SE-30
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llustracién 15.
Puntos criticos de congestiéon y congestion recurrente.
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2.1.4 EL RENDIMIENTO DE LA RED VIARIA ANALIZADA

La velocidad media y la intensidad media proporcionan
informacion basica de la movilidad en la red viaria de
Sevilla: la intensidad es una magnitud indicativa de la
demanda de trafico de cada via, mientras la velocidad
media lo es de la calidad de circulacién.

Un tercer indicador de importancia es el que relaciona
las condiciones de circulacién de tréfico reales, a lo largo
de un dia tipo, y las de circulacion libre?. Este indicador
muestra el rendimiento de la red viaria, pudiéndose dis-
tinguir tres tipos de tramos:

1. Tramos de alta eficiencia individual: Son aquellos en
los que la velocidad de circulacion real se aproxima a
la velocidad maxima permitida. El beneficio individual
para el usuario es elevado, pero no asi a nivel social
pues el volumen de vehiculos que pasan por este tipo
de tramos es bajo.

llustracion 16. indices de eficiencia de la red viaria.

2. Tramos de alta eficiencia social: Son aquellos en que
el trafico es continuo, sin reducciones substanciales
de la velocidad de circulacién. El rango de velocida-
des se situaria entre los 40 y los 80 km/h. No repre-
sentaria pérdidas significativas en desplazamientos
habituales para los usuarios y ademas el beneficio
social es elevado ya que la cantidad de vehiculos que
lo utilizan es grande.

3. Tramos de congestion: Tramos en los que la velocidad
media de circulacién es inferior a los 40 km/h. Tanto
el rendimiento social como el individual es bajo.

La evaluacion del rendimiento de las vias, de acuerdo
con estos 3 tipos de tramos, se muestra en la tabla
siguiente:

indice global Segmentos horarios
Tipo de Rango de | Media diaria . . . .
eficiencia velocidad | (16 horas) 6:00 8:15 13:00 18:30
Social (IES) 40-80 42,26% 9,18% 47,96 % 42,86% 44,90%
Individual (IEI) >80 53,38% 89,80% 32,65% 53,06% 50,00%

4 Circulacion libre: velocidad de circulacién sin ningun tipo de restricciéon (excep-
to la velocidad méxima regulada) donde los vehiculos no sufren ningdn tipo de
demora. Corresponde a intensidades de minima demanda como horas nocturnas.
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Podemos observar como los tramos de congestién se
concentran mayoritariamente en el periodo punta de
mafana (8:15 h) aunque el resto del dia aparecen de
forma recurrente aunque escasa y afectan a un 4.36%
de la oferta viaria disponible. Por el contrario, mas del
53% de esa misma oferta corresponde a tramos de
alta eficiencia individual pero no social. Finalmente,
algo mas de un 42% de los tramos muestran un ren-
dimiento social elevado.

En definitiva, la congestiéon mas acusada, en que los
vehiculos van practicamente parados, se produce en
unos tramos y unos periodos muy concretos. Cierto
es, también, que la velocidad de circulacion esta muy
condicionada por el flujo de vehiculos durante buena
parte del dfa, situdndose entre los 70 y los 80 km/h. y
que cualquier incidente puede generar problemas
importantes de congestién. Aun asi, existe un amplio
margen para la mejora en la gestién de los recursos
disponibles, y que, trabajando a medio y largo plazo
en la introduccién de nuevos habitos de movilidad que
trasladen a una franja horaria con capacidad para
absorberla, se conseguiria una mayor eficiencia del sis-
tema. Asi, la redistribucion horaria y espacial de la
logistica de mercancias, o la flexibilizacion de los hora-
rios de trabajo, podrian ser medidas que favorezcan la
optimizacion de la capacidad de las vias. Debe recor-
darse que un 47% de los tramos-km la velocidad
media de circulacién supera los 80 km/h. La evaluacion
del rendimiento por vias se puede consultar en el anejo
correspondiente en http://www.fundacionracc.es.

2.2 EVALUACION DE LOS NIVELES DE
CONGESTION Y ESTIMACION DE LOS COSTES,
A NIVEL DE RED VIARIA Y USUARIO.

En este apartado se evalla y cuantifica, en primer
lugar, la congestion® global de todas las vias considera-
das y en segundo lugar, la referenciada a los usuarios
afectados.

2.2.1 LA CONGESTION EN LAS VIAS METROPOLITANAS

De de los 590.000 vehiculos/dia y sentido que circulan
por la red objeto de estudio, un 6% soportan conges-
tién (40.000). Traducido a usuarios, la congestion afec-
ta, en grado diverso a mas de 70.000 usuarios (entre
autobus y automovil), que acceden diariamente a
Sevilla. Resulta importante destacar que tanto en la A-
66 (corredor Ribera Norte) como en el tramo sur de la
A-4 no se ha detectado congestion. Para determinar el
numero de usuarios de cada una de las vias se ha con-
siderado el tramo donde la intensidad media es supe-
rior. Para determinar que porcentaje de estos vehiculos
son autobuses se han utilizado los datos del mapa de
trafico y en aquellas vias donde no se dispone de esta
informacion las expediciones en funcion de los servi-
cios regulares existentes. Por otro lado, para pasar de
vehiculos a usuarios se han aplicado unas ocupaciones
medias de 1,3 persona/vehiculo en el caso de los vehi-
culos privados y de 40 personas/autobus en el caso del
transporte publico, que son las ocupaciones tipo regis-
tradas en otras areas metropolitanas como las de
Barcelona y Madrid.

La mencionada afectacién supone 26.914 horas de
tiempo perdido en un dia tipo, lo que representa algo
mas de 6,6 millones de horas perdidas al afio®.

5 La congestion es el tiempo de demora resultante de la diferencia entre la dura-
cién real de recorrido (en cada periodo del dia considerado) y la que se produciria
en una situacion de circulacion libre (que a efectos del presente estudio se consi-
dera que es la que se produce a las 6 de la manana).

6 Se consideran 247 dias laborables al afo.



LA CONGESTION EN LAS VIAS DE ACCESO A SEVILLA 3 1

llustracién 17. Distribucién del tiempo perdido segtn corredores (horas)

Media Sevilla 19.210 (71,38%)

930 (3,46%)

2.319 (8,62%)

Aljarafe Norte

Media Aljarafe Sur

Norte 391 (1,46%L

Este 1.506 (5,60%)
Media Sur 2.557 (9,50%)
0 5.000 10.000 15.000 20.000 25.000

Mas del 70% del tiempo perdido en la congestién se
concentra en las vias de circunvalacion de Sevilla,
sobretodo en la SE-30 y concretamente en su tramo
Norte (Km 18 a 38) y Oeste. En el primer caso a causa
de las caracteristicas morfoldgicas de la via, que pasa
a estar semaforizada. En el sequndo caso debido a la
fuerte relacion entre Sevilla y Aljarafe, ademas de los
cuellos de botella que suponen los distintos puentes
sobre el Guadalquivir, especialmente el del Quinto
Centenario. El corredor del Aljarafe Sur, especialmente
con la A-8058, acumula cerca del 9% del tiempo per-
dido. Con un menor nivel de congestién debe desta-
carse el corredor Este (A-92) y el Sur.
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llustracién 18. Tiempo perdido al dia (horas/dia) por vias

0 1.000 2.000 3.000 4.000 5.000 6.000 7.000 8.000

3.498 (13%)

SE-30 (Sevilla) 1-9 Este
SE-30 (Sevilla) 9-18 Qeste
SE-30 (Sevilla) 18-28 Norte

SE-20 (Sevilla)

A66 (Ribera Norte)
A-8057 (Aljarafe Sur)
A-8058 (Aljarafe Sur)
A-49 (Aljarafe Norte)

A4 (Norte)
)

)

5.775 (21%)

6.978 (26,0%

N

3.305 (12%)

930 (3%)
|
391 (1%)

A92 (Este
A4 (Sur,
A376 (Sur)

1.506 (1%)

2.557 (9%)

Considerando las diferentes franjas horarias, casi el
50% de la congestion diaria se concentra en una fran-
ja critica de 5 horas (7-10 h, de 14-15 hy de 18-19 h),
principalmente entre las 7h y 9h (29%) y especialmen-
te entre las 7 y las 8 horas.

El periodo de mafiana responde a la movilidad genera-
da por el acceso al trabajo especialmente de 7 a 8,
seguidamente se detectan dos puntas mas en el perio-
do de mediodia y de tarde, los cuales responden en
mediodia a la jornada escolar andaluza que finaliza
alrededor de las 4 de la tarde, y entre las 18 y las 19
donde finalizan gran parte de las jornadas laborales.
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llustracién 19. Distribucion por periodo horario del tiempo perdido en congestién
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Los costes de la congestidon en los accesos a Sevilla
se estiman en 267.258 de euros al dia, superando
los 66 millones de euros al afio.’

Estos costes incluyen el exceso de tiempo de viaje, mas
el incremento de consumo de combustible y de las
emisiones de CO..

Desde la perspectiva de la afectacion de este coste por
modo de transporte, se evidencia que la congestion la
sufren todos los modos, incluso los mas sostenibles, ya
que el usuario del autobus soporta aproximadamente
el 32% del total de la congestién generada.

7 Esta estimacion de costes es muy conservadora ya que no se consideran por
ejemplo los costes derivados de la contaminacién local por ejemplo. La metodo-
logfa utilizada se presenta con mas detalle en los anexos que se pueden consultar
en formato digital (www.fundacionracc.es). Por lo que se refiere al tiempo se ha
considerado un coste de 9,36 €/hora)

16 17 18 19 20 21
al7 al18 al19 a20 a2l a22

llustraciéon 20. Distribucién del coste total
de la congestién

CO:

Carburante 1,6%

4,2%

Tiempo
transporte
privado
61,9%
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llustracion 21. Distribucién del coste total
por corredor
Media Sur
9%
Este

Aljarafe Sur

9%
Media

Sevilla
71%

2.2.2 LA CONGESTION SOPORTADA
POR CADA USUARIO AFECTADO

El tiempo medio perdido por cada usuario afectado
por la congestién es de 13’85 minutos al dia, equiva-
lente a 5701 horas al afo. Este tiempo equivale a mas
de 7 dias de vacaciones cada afio y supone el 50% de
la pérdida de tiempo debida al absentismo laboral por
trabajador en Espafa, que es de 67 horas/afio.

Si nos cefiimos a la hora punta, entre 8 y 9 de la mafa-
na, la pérdida de tiempo por usuario es de algo mas de
19 minutos al dia, que corresponde a unas 77 horas al
ano. Puede decirse que cada usuario que cotidiana-
mente accede a Sevilla en hora punta derrocha el equi-
valente a cerca de 10 dias de vacaciones al afio a causa
de la congestion.

Por vias, es cada usuario que circula por el tramo norte
de la SE-30 soporta una congestion de mas de 33 minu-
tos diarios, por algo mas de 21 en el ramo cestey 11 en
el este. La congestion en la SE-20 es también elevada,
haciendo que sus usuarios superen los 25 minutos. Los
usuarios de la Autovia-92 tienen pérdidas de tiempo
diarias que superan los 10 minutos. El resto de vias
sufren perdidas de tiempo inferiores, siendo las mas
destacadas la A-92 vy las vias del Aljarafe Sur.

Como se indicaba anteriormente, la congestion que se
detecta en los tramos norte del corredor de Sevilla se
genera en buena parte por el hecho de pasar de una
ronda, a una via semaforizada de la trama urbana sevi-
llana Ademas, el estrechamiento que se produce a la
altura del puente del Alamillo, genera retenciones
tanto en los tramos anteriores de la SE-30 como en la
SE-20. En el tramo Oeste los distintos puentes y espe-
cialmente el del Quinto Centenario son los que gene-
ran la congestion en el tramo Oeste de la SE-30.
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llustracién 22. Tiempo medio perdido por usuario y via al dia (tiempo en minutos)

0 10 20 30 40

SE-30 (Sevilla) 1-9 Este
SE-30 (Sevilla) 9-18 Oeste
SE-30 (Sevilla) 18-28 Norte
SE-20 (Sevilla)

33,6

A66 (Ribera Norte)
A-8057 (Aljarafe Sur)
A-8058 (Aljarafe Sur)
A-49 (Aljarafe Norte)

A4 (Norte)
A92 (Este)

A4 (Sur)
A376 (Sur)

Total/media

llustracién 23. Tiempo medio perdido por usuario y via al afio (tiempo en horas)

0 50 100 150

SE-30 (Sevilla) 1-9 Este
SE-30 (Sevilla) 9-18 Oeste
SE-30 (Sevilla) 18-28 Norte
SE-20 (Sevilla)

A66 (Ribera Norte)

138,2

A-8057 (Aljarafe Sur)
A-8058 (Aljarafe Sur)
A-49 (Aljarafe Norte)
A4 (Norte)

A92 (Este)

A4 (Sur)

A376 (Sur)

Total/media

En hora punta las pérdidas de tiempo son de mas de de alrededor de 30 minutos siendo superior en el

18 minutos de media. Siendo superiores sobretodo tramo norte. El resto de vias, tienen valores inferiores
en la SE-20 donde superan los 67 minutos por dia. a la media cercanos a los 10 minutos en la A-8057 y
En la A-92 la perdida de tiempo es de 22 minutos la A-376. El resto de vias por el contrario tienen tiem-

diarios. La SE-30 muestran unas perdidas de tiempo pos de alrededor de 5 minutos perdidos.
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El coste medio anual por usuario asciende a 534 euros (solo en tiempo). Si nos referimos al usuario de hora
punta, el coste originado por la congestion alcanza los 717 euros.
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Vias

SE-30 (Sevilla) 1-9 Este

SE-30 (Sevilla) 9-18 Oeste

SE-30 (Sevilla) 18-28 Norte

SE-20 (Sevilla)

A-66 (Ribera N.)

A-8057 (Aljarafe Sur)

Usuarios Vehiculo privado

1.892

8.415

9.566

48

613

afectados Transporte publico

2.038

4.236

2.908

70

800

Tiempo total Dia (hr/dia)

1.760

3.951

5.457

1.410

354

peraido Ao (hr/afo)

434.774

975.917

1.347.811

348.363

87.343

Coste total congestion ANO (€/afio)

9.323.155

14.400.591

16.860.327

9.010.672

1.895.315

T. medio perdido USUARIOS-DIA
(min/dia)

m

22

34

26

7

T. medio perdido USUARIOS-ANO
(hr/afio)

46

89

138

109

T. medio perdido USUARIOS-DIA
periodo punta (min/dia)

30

27

36

67

T. medio perdido USUARIOS-ANO
periodo punta (hr/afo)

122

12

149

278

Coste medio USUARIO-ANO (€/afio)

429

835

Coste medio USUARIO-ANO
periodo punta (€/aio)

Vias

A-8058 (Aljarafe Sur)

A-49 (Aljarafe N.)

A4 (Norte)

A-92 (Este)

A-4 (Sur)

A-376 (Sur)

Total/Media

Usuarios
afectados

Vehiculo privado

12.802

4.990

259

720

9.122

48.427

Transporte publico

3.245

2.142

210

349

6.392

22.390

Tiempo total
perdido

Dia (hr/dia)

1.251

667

224

1.043

1.557

17.675

Ao (hr/afo)

309.109

164.803

55.315

257.717

384.572

4.365.723

Coste total congestion ANO (€/afio)

4.046.757

2.366.374

1.184.476

3.988.987

6.252.622

66.012.683

T. medio perdido USUARIOS-DIA
(min/dia)

6

3

3

12

10

14

T. medio perdido USUARIOS-ANO
(hr/ano)

24

14

14

50

41

T. medio perdido USUARIOS-DIA
periodo punta (min/dia)

22

T. medio perdido USUARIOS-ANO
periodo punta (hr/afo)

91

Coste medio USUARIO-ANO (€/afio)

465

Coste medio USUARIO-ANO
periodo punta (€/afio)

Corredores

Sevilla

Ribera Norte

Aljarafe Norte

Aljarafe Sur

847

Norte

Este

Sur

Total/Media

Usuarios Vehiculo privado

19.920

4.990

13.415

259

720

9.122

48.427

afectados Transporte publico

9.252

2.142

4.045

210

349

6.392

22.390

Tiempo total | Dia (hr/dia)

12.578

667

1.605

224

1.043

1.557

17.675

perdido Ao (hr/afo)

3.106.865

164.803

396.451

55.315

257.717

384.572

4.365.723

Coste total congestion ANO (€/ario)

46.603.399

2.366.374

5.651.502

1.184.476

3.988.987

6.217.945

66.012.683

T. medio perdido USUARIOS-DIA
(min/dia)

23,20

3,35

6,42

3,35

12,08

9,89

13,85

T. medio perdido USUARIOS-ANO
(hr/afo)

95,52

13,80

26,41

13,80

49,73

40,72

57,01

T. medio perdido USUARIOS-DIA
periodo punta (min/dia)

34,18

4,61

6,91

537

21,99

9,13

18,62

T. medio perdido USUARIOS-ANO
periodo punta (hr/afio)

140,71

90,52

76,64

Coste medio USUARIO-ANO (€/afio)

894,00

465,49

533,62

Coste medio USUARIO-ANO
periodo punta (€/ario)

1317

8 Exceptuando los valores de usuarios afectados, de tiempo total perdido y del
coste total de la Congestion, el resto de parametros de la tabla estan ponderados
por el niumero de usuarios de cada via/corredor.

847,23

717,35
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2.2.3 LA CONGESTION EN ITINERARIOS TIPO

Superando el concepto clasico de desplazamiento
corona exterior-centro urbano, debe considerarse que
el nimero de desplazamientos entre &mbitos urbanos
de la corona metropolitana han crecido. Sin embargo,
la oferta de transporte colectivo resulta a menudo
insuficiente, en especial en aquellos desplazamientos
gue no se dirigen al centro metropolitano. En estos
ultimo casos el vehiculo resulta casi siempre mas com-
petitivo incluso en horas de congestion. En algunos de

ellos la transferencia intermodal (tiempo necesario
para cambiar de modo transporte o de linea) resulta
ademas determinante.

Para comprobarlo se han realizado 6 itinerarios tipo
que representan diferentes motivos de desplazamien-
to frecuentes dentro del Area Metropolitana de Sevilla
y sobre los que se ha calibrado el tiempo de viaje per-
dido en diferentes periodos horarios.

Modos transporte

Itinerario Motivo Distancia utilizados

[TIN 1 Dos Hermanas a Aeropuerto Ir a coger un avién 23,1 km Renfe +TUSSAM

[TIN 2 Coria del Rio a Isla Magica Motivo ocio 18,5 km CTMS+TUSSAM

[TIN 3 Alcald de Guadaira Motivo sanitario 15,8 km CTMS+TUSSAM
a Hospital Virgen del Rocio

ITIN 4 Santiponce - Motivo educativo 8,5 Km CTSM+TUSSAM
Universidad de Sevilla

[TIN 5 Coria del R}'O aPl . Motivo trabajo 23,3 km CTMS+TUSSAM
Parque Sevilla Industrial

ITIN 6 Parque Industrial y Negocios 19,8 km Metro+TUSSAM

de Servicios Pisa a Aeropuerto

En el caso del Itinerario 1 el cambio modal para coger
el autobls que va al aeropuerto se realiza en la
Estacion de Santa Justa. El resto de puntos de trans-
bordo corresponden a las paradas mas cercanas, pero
siempre estadn cerca de las estaciones de Plaza de
Armas y Avenida del Prado de San Sebastian.

TUSSAM: Transportes Urbanos de Sevilla
CTMS: Consorcio de Transportes Metropolitanos de Sevilla
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llustracién 29. Itinerarios tipo.

LEYENDA

SANTIPONCE - UNIVERSIDAD SEVILLA

CORIA DEL RIO - ISLA MAGICA

DOS HERMANAS - AEROPUERTO

ALCALA DE GUADAIRA - HOSPITAL VIRGEN DEL ROCIO
CORIA DEL RIO - P.I. PARQUE SEVILLA INDUSTRIAL
PARQUE INDUSTRIAL DE SERVICIOS PISA - AEROPUERTO

T TR
,ﬂ?r.- ' et 148
(EPE

Para calcular el tiempo de los itinerarios en transporte  Interurbanos de Sevilla, CTMS). En los casos que se
publico se han considerado los horarios oficiales de los  precisa trasbordo entre modos de transporte se ha
diferentes modos de transporte presentes en sus dis-  afadido tiempo adicional de 5 minutos, contrastados
tintas paginas web (TUSSAM, Renfe, Autobuses con revisiones empiricas.
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Tal y como se observa en las graficas que se encuen-
tran a continuacion, los itinerarios en vehiculo privado
presentan un comportamiento muy similar en todos
los casos, siendo las horas punta (de mafana o de
tarde segun el itinerario) las que presentan unos tiem-
pos de recorrido mayores. Asi el comportamiento en
cada uno de los itinerarios es el siguiente:

e Itinerario 1 - Dos hermanas al Aeropuerto: Este
podria ser un itinerario tipico de un residente en Dos
Hermanas para acceder al aeropuerto. Se detecta
un tiempo regular a lo largo de todo el dia alrededor
de los 18 minutos, siendo ligeramente superado en
hora punta de tarde correspondiendo con la vuelta
al domicilio de muchos trabajadores del aeropuerto.
El tiempo de acceso a primera hora es de escasos 15
minutos para recorrer los algo mas de 25 kilémetros
de recorrido.

Itinerario 2 — De Coria del Rio a Isla Magica: Este
desplazamiento por motivos de ocio presenta tiem-
pos similares excepto en la hora punta, pero sin
mostrar diferencias significativas ya que no se atra-
viesan los puntos mas conflictivos de la red viaria.

Itinerario 3 — de Alcala de Guadaira a Hospital
virgen del Rocio: Un desplazamiento importante
para los sevillanos puede ser el que debe realizar
para acceder a un hospital de primera magnitud. En
este caso las diferencias de tiempo entre hora punta
y el resto no llegan a ser de 5 minutos.

e Itinerario 4 — De Santiponce a Universidad de
Sevilla: Este desplazamiento cotidiano por motivo
de estudios no supera en principio los 10 minutos
incluso en hora punta dado que no atraviesa puntos
de congestion importantes. Y las diferencias maxi-
mas llegarian a los 3 minutos.

Itinerario 5 — De Coria del Rio a Parque Sevilla
Industrial: El acceso al parque industrial, situado
junto a la A-92 en el este de la ciudad, supone el iti-
nerario con el periodo punta de la mafana mas
afectado por la congestion, incrementando el tiem-
po total de recorrido en cerca de un 50%. Los 25
minutos de tiempo a las 8:30 de la mafana se deben
basicamente a la congestion que se sucede a lo
largo del tramo sur de la SE-30 (entre los km 5-14) y
especialmente en el puente del V Centenario (km
14-15) y sus inmediaciones, y los problemas de
entrada en la A-8058. Igualmente supone la hora de
mayor movilizacién de trabajadores hacia un poligo-
no industrial. El resto del dia el tiempo de recorrido
se coloca alrededor de los 15 minutos.

Itinerario 6 — Parque Industrial y Servicios Pisa a
Aeropuerto: Desplazamiento de de una persona
gue ha realizado una visita por negocios al entorno
metropolitano (Macarena de Aljarafe) y debe retor-
nar a su lugar de origen. En este caso traviesa toda
la zona de conexion entre la A-8058 y la SE-30 ini-
cialmente, y la SE-30, en el tramo norte. Al igual que
en el caso de Coria del Rio practicamente se duplica
el tiempo de trayecto en hora punta.
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llustracién 30. Tiempos de desplazamiento por itinerarios y periodos para el vehiculo privado.
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2.3 LA COMPETITIVIDAD
EN TRANSPORTE PUBLICO

Una condicién necesaria para la reduccion de los nive-
les de congestion es el posibilitar la transferencia de
viajes del coche a otros modos de transporte cuya ocu-
pacion del espacio publico de movilidad sea mas efi-
ciente, en especial en los periodos punta. En ese sen-
tido los transportes publicos pueden ser considerados
lo mas eficientes (siempre y cuando su demanda o uso
sea el minimo imprescindible). Merece la pena, por
consiguiente, analizar su situacion en relaciéon a la del
vehiculo privado en el momento actual.

2.3.1 TIEMPOS DE VIAJE POR MODO DE TRANSPORTE

De la comparacion del tiempo de viaje necesario para
realizar los itinerarios anteriores en vehiculo privado
motorizado, con el que se emplearian en transporte
publico, se concluye que, aun cuando en algunos de
los casos se dispone de algun medio de transporte
segregado (tren metro), el tiempo empleado en algu-
nos casos se duplica, e incluso se triplica respecto al
tiempo requerido para el vehiculo privado.

llustracién 31. Comparacion de tiempos de desplazamiento entre Transporte Publico

y vehiculo privado (en minutos) y hora punta.

Parque Industrial y de Servicios Pisa
a Aeropuerto

Coria del Rio a PI. Parque
Sevilla Industrial

Santiponce
Universidad de Sevilla

Alcald de Guadaira a
Hospital Virgen del Rocio

Coria del Rio a
Isla Magica

Aeropuerto a
Dos Hermanas

Vehiculo privado [l
Transporte publico [l

20

30 40 50 60 70

Minutos
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Todos los itinerarios analizados precisan de transbor-
dos entre diferentes medios de transporte para reali-
zar el viaje en transporte publico.

El itinerario que presenta menor diferencia de tiem-
pos entre el transporte publico y transporte privado
es el que une Dos Hermanas con el Aeropuerto. Este
hecho se debe a que el transbordo con un autobus
directo se realiza en la misma estacion de Santa
Justa, y que el recorrido en tren (RENFE) es muy rapi-
do. Sin embargo, en el caso del itinerario del Parque
Industrial PISA con el Aeropuerto (motivo negocios)
ocurre una situacién diferente ya que el metro deja a
escasos 500 metros, pero no existe una pasarela de
acceso directa entre el parque y el metro; ello supo-
ne en la practica un itinerario adicional a pie de unos
15 minutos. Si no fuera por este hecho, el tiempo se
diferenciaria del vehiculo privado en 5 minutos esca-
sos aproximadamente.

El resto de itinerarios se realizan utilizando el trayec-
to en autobus, bien los buses interurbanos del
Consorcio de Transporte de Sevilla (CTMS), o bien los
buses de Transporte Urbanos de Sevilla S.A.M (TUS-
SAM). En todos los casos se ha buscado la conexiéon
mas cercana posible y se ha considerado un tiempo
de transbordo de 5 minutos. Puede observarse como
en estos casos, el trayecto en transporte publico
duplica como minimo al transporte privado.

Debe destacarse el caso del itinerario entre
Santiponce y la sede de la Universidad, donde las
diferencias de tiempo entre privado y publico llegan
aserde 1ab5. Ello se debe a que mientras en vehicu-
lo privado no se requieren mas de 8 minutos en rea-
lizar el trayecto, la Unica opcidon consiste en un auto-
bus interurbano que realiza un rodeo de 30 minutos
aproximadamente por diferentes municipios para
realizar un transbordo con la linea urbana que com-
plete el itinerario, requiriéndose en total de 40 minu-
tos. Este grado de ineficiencia hace que el tipo de
usuario del transporte sea bdasicamente el cautivo:
bien por no tener carnet de conducir o bien por no
poder permitirse el vehiculo privado.

2.3.2 LA VISION DEL USUARIO

De la encuesta realizada a los usuarios sobre la duracion
del desplazamiento que percibe cuando se desplaza en
coche con congestion, en relaciéon a la que perciben los
usuarios del transporte publico, se obtiene la eficiencia
relativa que el usuario asigna a los modos disponibles.
También se obtiene cuanto ha de tardar el transporte
publico para que el usuario del vehiculo privado lo utili-
ce. Para Sevilla se ha realizado la encuesta a 2.400 usua-
rios del vehiculo privado y cerca de 780 del transporte
publico.

En este sentido, la comparacion entre las demoras rea-
les medidas sobre el terreno y las percibidas por los
usuarios en la encuesta arrojan una amplia coincidencia:
en todos los corredores, los usuarios manifiestan inver-
tir practicamente el doble de tiempo cuando el trayecto
lo realizan en transporte publico que cuando lo realizan
en transporte privado en congestién, confirmandose de
este modo los datos reales observados. No obstante los
tiempos percibidos por los usuarios resultan ligeramen-
te superiores a los detectados sobre el terreno.

Los usuarios manifiestan a su vez una enorme sensibili-
dad hacia la velocidad de recorrido para su eleccion
modal y exigen, como de costumbre, elevadas presta-
ciones al transporte publico para realizar el cambio
modal voluntario. Aceptan sin embargo que el transpor-
te publico requiera hasta 20 minutos mas que el priva-
do para resultar atractivo.

Este dato resulta un precedente muy positivo ya que en
todos los fenémenos de congestion metropolitana estu-
diados por la Fundacién RACC hasta el momento, el
tiempo exigido para el cambio modal por parte de los
usuarios debia ser siempre similar o inferior al del trans-
porte privado. Estar dispuesto a tardar algo mas que el
vehiculo privado no solo resulta una novedad de impor-
tancia significativa sino una posibilidad mas realista para
poder conseguir una red de transporte publico acepta-
ble para su poblacion metropolitana.
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llustracion 32. Percepcion del tiempo de desplazamiento invertido por los usuarios conductores
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Sevilla Ribera Norte

W Trayecto con congestion
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Norte Este Aljarafe Sur  Aljarafe Norte

Trayecto para el cambio modal

Fuente: Encuesta de percepcion de Sevilla Abril de 2009, Fundacién RACC
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2.3.3 CAUSAS DE LA NO UTILIZACION
DEL TRANSPORTE PUBLICO

Se ha preguntado a los encuestados y usuarios habi-
tuales del vehiculo privado por qué motivos no usa-
ban el transporte publico. La respuesta obtenida
muestra como la carencia de una red bien comunica-
da (también la ausencia de la misma) y el factor tiem-
po, fueron los motivos principales. Ello revela la exis-
tencia de un déficit importante real o percibido del
modo alternativo al coche.

También debe destacarse que un 17% del total de
conductores encuestados ni siquiera se ha planteado
la posibilidad de usar transporte publico. Este dato
revela un habito social arraigado y un prestigio social
del vehiculo privado frente al transporte publico.

llustracién 33. Causas de la no utilizacion del transporte publico (multirespuesta)

No tiene buena combinacion
Tarda mas

No existe / No hay posibilidad
Comodidad

No se ha planteado

Trabaja con el automobil
Precio

Horarios / Poca frecuencia
Va con nifos

Lleva carga/peso

No le gusta

No es adaptado

Queda lejos

Mala calidad del servicio

69%

0% 10% 20%

El andlisis por corredores muestra que los motivos de
falta de accesibilidad en transporte publico — no exis-
te linea regular o no hay buena combinacién —, se
confirman como los principales motivos en todos los
corredores, con valores que oscilan alrededor del

30% 40% 50% 60% 70% 80%

Fuente: Encuesta de percepcion de Sevilla, julio de 2008, Fundacion RACC.

50%. Destaca sin embargo el caso del corredor
Norte, cuyo 71 %, pone de manifiesto la ausencia de
una oferta de transporte publico como minimo equi-
parable al resto de corredores.
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Fuente: Encuesta de percepcién de Sevilla, julio de 2008, Fundacion RACC.
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2.3.4 CAUSAS DE LA UTILIZACION
DEL TRANSPORTE PUBLICO

Por el contrario, preguntados los ciudadanos del Area
Metropolitana de Sevilla que utilizan habitualmente
el transporte publico en sus desplazamientos (no
siendo cautivos de este modo de transporte, ya que
podrian utilizar un vehiculo si quisieran), mas del 75%
afirman usar el transporte publico por su comodidad.

Sin embargo, mas de la mitad de ellos (57%) afirman
gue la falta de aparcamiento para el vehiculo en des-
tino es el principal motivo que les induce a usar el
transporte publico.

Debe tenerse muy en consideracion, por consiguien-
te, el papel que una adecuada politica de aparca-
miento puede jugar en la creacion de politicas soste-
nibles de movilidad.

llustracién 36. Causas de la no utilizacién del vehiculo privado (multirespuesta).

Es mas comodo

No ha aparcamiento

Tarda menos

Aprovecha para hacer
otras cosas

76%

0% 10% 20% 30%

40% 50% 60% 70% 80%

Fuente: Encuesta de percepcion de Sevilla, julio de 2008, Fundacion RACC.

Nota: pregunta multirespuesta: el encuestado puede indicar mas de una respuesta de las ofrecidas.
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3. Propuestas de actuacion

3.1 CONDICIONANTES DE LAS PROPUESTAS

Fundaciéon RACC aborda siempre las cuestiones que
analiza con espiritu constructivo. Este documento, por
consiguiente, no se limita a realizar tan soélo un anali-
sis del sistema de movilidad metropolitano, inevitable-
mente critico; También dedica buena parte de su con-
tenido a realizar propuestas, siguiendo dos criterios
fundamentales: 1) El reto del corto plazo, proponien-
do en algunos casos la aplicacion de medidas compa-
tibles con proyectos aprobados, donde se enfatiza la
priorizacién de algunas de ellas, pero nunca las susti-
tuyen; 2) Aportar medidas realizas bajo un plantea-
miento sistémico del transporte, teniendo en cuenta
las evidentes interrelaciones entre los modos colectivos
de transporte y las redes de transporte privado, que
requieren, por consiguiente, planteamientos integra-
dos.

En definitiva, se trata pues de conseguir una mejora de
la movilidad, asi como una gestion de la demanda en
destino que estimule a corto plazo el cambio modal
voluntario de un numero relativamente reducido de
usuarios del coche, en los periodos de mayor conges-
tion; atraidos, a su vez, por la puesta en servicio de
mas oferta de transporte publico, la mejora de la movi-
lidad, la habilitacién de aparcamientos de disuasion
gue eviten la penetracion en el viario principal de acce-
so, la potenciacion de mayores ocupaciones de los
vehiculos y por ultimo la informacién y concienciacion
de los ciudadanos del Area Metropolitana de Sevilla.

Por otro lado, los usuarios del transporte publico de
superficie también se veran afectados por las demoras
gue genera la congestion. En cierto modo, se trata de
una congestién oculta, que es dificil de medir, pero
que el ciudadano sufre diariamente y que condiciona
gravemente su derecho social a moverse. La falta de
competitividad del transporte publico respecto al pri-
vado ademas condiciona las posibilidades de la mejo-
rar de la eficiencia del viario.

3.1.1 LA PLANIFICACION PREVISTA

Si bien los volumenes de congestion en valores absolu-
tos (horas globales perdidas) son inferiores al de areas
metropolitanas como Barcelona o Madrid, en términos
relativos -tiempo medio perdido por usuario- las supera:
13,8 minutos de Sevilla frente a 11,9 de BCNy 12, 4 de
Madrid. En caso de no realizar actuaciones decididas de
gestion y mejora de la red de movilidad, los costes de
congestion podrian incrementarse de forma significativa
en el periodo posterior a la salida de la crisis.

Existen numerosos planes y programas de actuaciéon
que, desde una perspectiva del medio-largo plazo,
pretenden abordar y solucionar estos problemas, con-
siderando la sostenibilidad como objetivo general fun-
damental. Se enumeran aquellos mas significativos en
términos de funcionalidad metropolitana.

Durante el periodo 2005-2006 el tréafico en la provin-
cia de Sevilla crecié a un ritmo préximo del 5% anual,
por encima del crecimiento del PIB situado cerca del
3'8%. El crecimiento econdémico se ha sustentado
basicamente en la movilidad en vehiculo motorizado
pero de forma ineficiente dado que el aumento de
productividad se ha tenido que realizar con un aumen-
to todavia mayor de la movilidad.

llustracién 37. Demanda de trafico 2000-2006
en la provincia de Sevilla
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Fuente: El trafico en las carreteras de Andalucia: una demanda en
constante crecimiento. Junta de Andalucia
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Pueden describirse sin embargo diferencias importan-
tes entre las vias de circunvalacion y las radiales. Las
primeras han visto incrementado el trafico en el perio-
do 2007-2008, mientras que las radiales han manifes-
tado un decrecimiento de las intensidades medias cer-
cano al 2%. Los efectos de la crisis econémica parecen
haber condicionado la reduccién de los viajes en trans-
porte privado desde municipios de la corona metropo-
litana hacia la ciudad central, y también de un modo
similar al trafico de paso. Este hecho se observa en el
decrecimiento de trafico en la A-4.

En el caso de las vias de circunvalacion el gran incre-
mento de trafico del periodo de 2006-2007, se ha
moderado pasando a ser de alrededor del 3,5 %.

Atendiendo a la evoluciéon del trafico descrita en el
capitulo de Introduccion, seria recomendable que el
Area Metropolitana de Sevilla preparase la red de
infraestructuras de movilidad para cuando la crisis
remita.

En este sentido debe tenerse en cuenta el ambicioso
Plan de la Junta de Andalucia, PISTA (Plan de
Infraestructura para la Sostenibilidad del Transporte en
Andalucia) aprobado en septiembre de 2008 para el
periodo 2007-2013 donde se prevé aumentar la red
de metro y tranvia.

e E| proyecto plantea la creacion de una red de metro
que complemente la linea existente actual y sea
competencia directa con el uso del vehiculo privado.
Asi, ademas de la linea actual, se plantea una linea
transversal que arranca desde la zona de Isla de la
Cartuja, atraviesa el casco antiguo de Sevilla,
Poligono San Pablo, Sevilla Este y finaliza en la zona
de Torreblanca y otro norte-sur. También la realiza-
cion de una linea circular de metro, que funcionaria
como la SE-30 de transporte publico y que podria
captar muchos de los desplazamientos que actual-
mente se lleva a cabo en vehiculo privado. Debe
recordarse que la SE-30 es la via que soporta practi-
camente el 70% de la congestién del Area
Metropolitana de Sevilla.

e Junto al metro se pretende crear una conexion tran-
viaria para mejorar la red en un dmbito metropolita-
na, especialmente en los entornos del Aljarafe,
Alcald de Guadaira y Dos Hermanas.

e Finalmente en los entonos no contemplados por la
red ferroviaria esta previsto realizar plataformas
segregadas para autobus, en este caso se prevén en
Gelves y Camas en direccién Sevilla.

Por lo que se refiere a las infraestructuras viarias la mas
destacada es la construccion de la SE-40 que prevé el
Plan de Infraestructuras para la Sostenibilidad del
Transporte en Andalucia (2007-2013). En este plan
también se prevé alguna otra actuacion menor en las
vias de acceso al &rea metropolitana de Sevilla. No obs-
tante, no existe un plan de ejecucién y unos recursos
asignados. En cualquier caso no se plantean actuacio-
nes como segregar la SE-30 en su tramo norte o la
ampliacién del puente del Quinto Centenario.

3.1.2 CONGESTION PERCIBIDA

Debe sefialarse que la congestién cuantificada hasta el
momento (en tiempo y coste) es aquella entendida
como la diferencia entre el tiempo efectivamente inver-
tido en un recorrido determinado y el que se invertiria
en ese mismo recorrido en una situacion de circulacion
libre (que denominamos Congestion efectiva).

La apuesta tradicionalmente aplicada para anular la
congestién de la red viaria se ha basado en una
ampliacion creciente de los corredores o vias a remol-
gue de la demanda, una vez se alcanzan niveles ele-
vados de congestion. Sin embargo, redimensionar un
viario para absorber las puntas de demanda (cuando
habitualmente se produce congestién) se ha demos-
trado como un reto no solo inutil sino ademas social
y econémicamente ineficiente sino va acompafado
de una visién integrada del transporte, alineada a su
vez con una estrategia territorial de crecimiento urba-
no. Técnicamente estd demostrado y reconocido que
los beneficios sociales de una ampliacion del viario sin
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una gestion paralela de la demanda son consumidos
cada vez con mayor rapidez por la atracciéon creciente
de nueva demanda que, indefectiblemente, finaliza
en un nuevo punto de equilibrio de congestién, pero
cuantitativamente superior.

Para evaluar los umbrales de congestion aceptables se
ha consultado al usuario para que establezca el punto
de equilibrio en el que perciben que se inicia la conges-
tion.

Los resultados sefialan que cerca del 70% de los usua-
rios entrevistados identifican la congestion con situa-
ciones de paradas intermitentes, en tanto que el resto
la identifica a partir de circular en caravana a velocidad
reducida aunque sin paradas.

Concretamente, el 88% de los usuarios considera que
hay congestion si se circula a una velocidad inferior a
los 40 km/hora, y Unicamente un 3% manifiesta que

hay congestién aun a pesar de circular a mas de 60
km/hora.

llustracién 38. Percepcion de la velocidad de congestion segun los usuarios.
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Fuente: Encuesta de congestion en el drea metropolitana de Sevilla Fundacion RACC.
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La percepcion social observada refuerza la idea de que
un objetivo razonable debe ser actuar a corto plazo
para minimizar e incluso eliminar la congestion perci-
bida por los usuarios y a su vez gestionar la red para
maximizar en los periodos de maxima demanda,
aquella congestion efectiva que la mayoria de usua-
rios estan dispuestos a tolerar, y que se corresponde
con los tramos de alta eficiencia social evaluados en el
capitulo de analisi de rendimiento de la red (cuyas
velocidades medias se encuentran dentro del interva-
lo de 40km/h a 80 km/h). No debe olvidarse sin
embargo que la variabilidad es una condicion inheren-
te a la percepcion social. Por consiguiente, la conges-
tion percibida puede variar con el tiempo. Aun asi, el
objetivo planteado puede representar un horizonte
cualitativo factible a alcanzar a corto plazo vy, en cier-
to modo, asimilable a una congestién socialmente
aceptable.

Esta puede constituir una condicién imprescindible
para que las medidas aplicadas por los gestores de la
movilidad viaria tengan éxito y ademas induzcan a
cambio de habitos sociales en la conduccion.

3.1.3 EL FUNDAMENTO DE LA PROPUESTA

Antes de entrar a especificar las medidas propuestas,
conviene realizar algunas consideraciones, que ayuda-
ran a entender la estrategia subyacente en las mismas.
Estas consideraciones son las siguientes:

1 La congestion no es un fenémeno lineal: no exis-
te una relaciéon proporcional constante entre el
numero de vehiculos que circulan y su velocidad
media. El trafico presenta cierto grado de sensibili-
dad, de modo que a partir de un nivel de conges-
tion, un pequefo aumento del trafico puede provo-
car un descenso importante de la velocidad de circu-
lacién. De igual manera, una ligera reduccién del
volumen de trafico puede traducirse en mejoras sus-
tanciales de los niveles de congestion. De ahi que una
bateria de pequefias medidas, como las que se pro-
ponen a continuacion, puedan acabar teniendo un
impacto notable en la reduccién de la congestion.

llustraciéon 39. Andlisis comparativo de dos
ejemplos de congestion de trafico y creacion
de colas considerando un aumento del trafico
del 10%. Evolucién de tréfico en las carreteras
de Bizcaia 2007.
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2 Necesaria vision integrada de la movilidad: Sélo
desde una perspectiva multimodal integrada es via-
ble la reduccién de la congestion en las Areas
Metropolitanas. Para ello, es fundamental la reduc-
cion de los tiempos de viaje en transporte publico y
especialmente su equiparacion en tiempo de viaje,
confort y regularidad con los del vehiculo privado.
En este sentido, buena parte de transporte publico
de caréacter radial del Area Metropolitana de Sevilla
estd segregado (cercanias y linea 1 de metro). No
obstante, en las relaciones que no son radiales no es
suficientemente competitivo con el del vehiculo pri-
vado, ademas de disponer de una velocidad comer-
cial relativamente baja. A ello hemos de afadir las
dificultades que existen para acceder a esta red en
zonas como poligonos industriales u otras zonas de
actividad periurbanas.

3 La gestion de la movilidad como objetivo pri-

mordial: Aunque la construccion de nuevas infraes-
tructuras viarias es en muchos casos necesaria, pues
completa la red y evita tréficos inducidos y cuellos de
botella, la gestién de la demanda es condicion nece-
saria del reparto modal sostenible.
La experiencia de muchas ciudades muestra que, a
largo plazo, las medidas que mejoran estratégica-
mente la gestion de la movilidad son indispensables
si se quiere mantener la eficiencia de las infraestruc-
turas en el tiempo. Asi la importante ampliaciéon de la
red de transporte publico prevista se ha de acompa-
fiar de medidas de gestion de la demanda para favo-
recer el intercambio modal.

llustracién 40. Impacto en el tiempo de medi-
das para paliar la congestion.
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Fuente: Transportation Costs and Benefit Analysis. Victoria transport Policy
Institute (www.vtpi.org) y elaboracién propia.

4 Criterio de coste-beneficio sobre las medidas a
aplicar: La actuacion sobre la congestion debe ser
reducirla hasta que el coste de la actuacion exceda
los beneficios que determina. Esta regla puede dar
una orientacion sencilla de los recursos que, desde
un punto de vista social, vale la pena invertir en redu-
cir los niveles de congestion.
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3.2 ACTUACIONES A CORTO PLAZO

Tal y como hemos indicado con anterioridad, a conti-
nuacion se plantean una bateria de medidas que
debieran ejecutarse a corto plazo. Se incluyen ademas
algunas de las actuaciones ya en ejecucién, que tendra
un importante impacto sobre la movilidad en los proé-
ximos anos. Las medidas que se proponen abarcan tres
grandes dmbitos: la potenciacion del transporte publi-
co (3.2.1), la mejora de la gestién de la movilidad
(3.2.2) y, la mejora de ciertas infraestructuras (3.2.3).
Se incorpora al final un cuarto capitulo que contiene
las preferencias de los usuarios respecto a las diferen-
tes propuestas planteadas.

El caracter de las propuestas pretende —sin ser exhaus-
tivo-, sugerir actuaciones que merecen cierta prioridad
del conjunto debido a los beneficios que pueden gene-
rar a corto plazo.

3.2.1 POTENCIACION DEL TRANSPORTE PUBLICO

En términos generales el drea metropolitana de Sevilla
dispondra, una vez se ejecuten todas las actuaciones
previstas una importante oferta de transporte publico
segregado (4 lineas de metro, 3 de cercanias y 3 de
tranvia). En junio de 2010 se han presentado los ante-
proyectos de alternativas para las lineas restantes, en
los que no se incluye el plazo de ejecucién. No obstan-
te, a corto plazo, desde la Fundacion RACC se plante-
an las siguientes actuaciones para potenciar el trans-
porte publico:

e Completar la red de plataformas segregadas para el
autobus planificadas.

e Apostar por la creacion de servicios de Bus-Express de
manera que el transporte publico mejore su compe-
titividad en tiempo con el vehiculo privado.

e Crear nodos de intermodalidad con aparcamientos
de disuasion que amplien el radio de cobertura de la
red segregada prevista.

Para generar una demanda aun mas fuerte del trans-
porte publico se plantea realizar un esfuerzo de poten-
ciacién que debe tener un objetivo fundamental soste-
nido en el tiempo: conseguir una oferta de transporte
publico integrada (de escala metropolitana) capaz de
garantizar un tiempo minimo de recorrido para los
usuarios en relacion al del vehiculo privado en horas de
congestion. La fiabilidad y calidad de este modelo, no
como suma de lineas, sino con visién de red global,
supondria para los usuarios un factor de peso para sus-
tituir el vehiculo por el transporte publico en la mayo-
ria de desplazamientos cotidianos.

A. Creacion de carriles BUS-VAO

La Junta de Andalucia ya tiene prevista la realizacion de
diferentes plataformas segregadas para Bus, sobre todo
en el margen derecho del Guadalquivir incluida la cone-
xion de este margen con el Centro de Sevilla. En este
sentido, vale la pena remarcar la experiencia del corre-
dor de la carretera de La Coruia (A6) en Madrid que ha
supuesto un aumento notable de la ocupacion media
por vehiculo, que pasé de 1'36 personas/vehiculo a
1'56 personas/vehiculo. Asimismo, el BUS-VAO ha ser-
vido para aumentar en ese corredor el porcentaje de
viajeros que acceden a Madrid en transporte publico,
pasando de un 24% antes de la implantacion del BUS-
VAQO a un poco mas del 35% después de la implanta-
cion del mismo.

Ademas de la actuacion planteada, se propone estudiar
otros tramos adicionales:

® A-49 entre Ginés y la plataforma planteada en el
margen derecho. Mientras en Aljarafe Sur la realiza-
cion del metro puede cubrir las necesidades de
transporte publico, en Aljarafe Norte no se dispone
de una infraestructura de las mismas caracteristicas,
por lo que deberian sustentar las relaciones metro-
politanas mediante autobuses con velocidad comer-
cial elevada.



LA CONGESTION EN LAS VIAS DE ACCESO A SEVILLA 5 5

e A-92 entre Torrelagunay la SE-30. Al igual que en el
caso anterior este corredor no dispone de una plata-
forma segregada para el transporte publico. Para que
tenga efectividad, esta plataforma deberia tener con-
tinuidad en el nucleo urbano a través de la Awv.
Andalucia.

B. Refuerzo BUS-Express

La actuaciéon anterior posibilitaria ademas la disminu-
cion del tiempo de trayecto de los servicios interurba-
nos de BUS-Express existentes actualmente, asi como
incentivar la creacion de nuevos servicios. Se pretende
que con la realizacion de 40 expediciones adicionales
en hora punta aproximadamente 1.600 usuarios diarios
hiciesen el cambio modal desde el coche privado.

Es especialmente importante el tratamiento de la inter-
modalidad en este tipo de servicios, ya que siempre que
hay que hacer un cambio de modo de transporte se
pierde cierto grado de competitividad frente al vehicu-
lo privado, y esto se acentlia mas en el caso de los ser-
vicios directos, razon por la cual estas expediciones
deberian tener su origen y final en un nodo intermodal
donde el cambio sea directo, sencillo, accesible, y tenga
un alto grado de coordinacién horaria con el resto de
servicios que lo complementen.

C. Aumento de los servicios lanzaderas a los poligonos
industriales y centros importantes de atraccion de viajes.

La nueva red de transporte publico planificada puede
tener una mayor cobertura si se combina con la crea-
cion de servicios lanzaderas. Anteriormente se ha men-
cionado la problematica de los trabajadores del
Poligono PISA para acceder a la estacion de metro. Los
servicios de bus-expres existentes o que se creen se han
de combinar con servicios especiales que den una
mayor capilaridad al transporte publico. Tan solo la rea-
lizacion de 10 expediciones en hora punta permitiria
reducir en aproximadamente 500, el numero de vehi-
culos en circulacion.

D. Incremento de los aparcamientos de intercambio
modal relacionados con nuevas estaciones de cercanias

Con relacion a los aparcamientos de intercambio modal
indicar que metro de Sevilla ya dispone de cuatro de
estos equipamientos con una oferta superior a las
1.500 plazas: Ciudad Expo, San Juan Alto, San Juan
Bajo y Montequinto. Los tres primeros corresponden al
corredor de Aljarafe Sur mientras que el Ultimo se inser-
ta en el corredor Sur. El RACC sugiere completar esta
red con otros aparcamientos relacionados con la red de
cercanias. En concreto se plantean los siguientes:

e Poligono Los Girasoles, en relacion con la posible
implantacién de una nueva linea de cercanias en el
tren que conecta con Huelva. Daria servicio a los
vehiculos provenientes de la A-66. Volver a indicar
que el corredor norte es uno de los peor servidos en
transporte publico.

e Pineda de Sevilla, que permita conectar con las line-
as 3y 4 de cercanias y tenga acceso desde la A4

* A92- Parque Infanta Elena, combinado con la linea 4
de cercanias

e A4-San Pablo, combinado con la linea 4 de cercanias

Se plantea la realizacion de 300 plazas en cada uno de
estos aparcamientos. Con esta actuaciéon, se estima
que aproximadamente 1.200 usuarios podrian hacer
uso cotidiano de estos espacios. Debe indicarse que loa
aparcamientos de disuasion actuales han tenido un
éxito notable.
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3.2.2 MEJORA DE LA GESTION DE LA MOVILIDAD

En este &mbito se proponen dos tipos de medidas: las
que promueven el crecimiento del indice de ocupacion
de los vehiculos privados; y las que permiten gestionar
la demanda en destino.

A. Incremento de la ocupacion media del vehiculo pri-
vado

Consiste en fomentar la eficiencia del coche, promo-
viendo y primando una ocupacién elevada. Se estima
gue ésta podria aumentar entre un 5% y un 10%?°.
Para conseguir esta mejora, se plantea que todas las
plataformas segregadas que la Junta plantea asi como
las que proponemos en este estudio sean BUS-VAO. Un
aumento de 1,3 a 1,5 personas vehiculo podria supo-
ner la reduccién de 1.500 veh en hora punta.

El elevado porcentaje de usuarios que en la encuesta
responde afirmativamente sobre su disposicién a com-
partir coche, dibuja un horizonte prometedor, que en
cualquier caso la mayor parte de las grandes capitales
europeas lo estdn planteando. Estas proporciones
aumentan cuando se comenta a los entrevistados la
posibilidad no sélo de reducir costes sino también de
ahorrar tiempo, debido a la posibilidad de utilizar el
carril BUS-VAO.

9 En Madrid la ocupacién media aumenté un 15% con la puesta en marcha del
Carril Bus-VAO en el corredor de la A-6.

B. Utilizacion de tecnologias inteligentes

La utilizacion de tecnologias inteligentes para la gestion
del trafico es un instrumento cada vez mas extendido
en los paises de nuestro entorno y que presenta un
amplio margen de actuacién en nuestro pais.
Particularmente la aplicacion de la denominada sefali-
zacion variable de la velocidad maxima de circulacién se
ha demostrado muy Util a la hora de reducir la conges-
tion (e indirectamente las emisiones contaminantes y
los accidentes de tréafico). Estudios recientes muestran
gue la utilizaciéon de la sefnalizacion variable puede
comportar un aumento de hasta un 15% de la capaci-
dad del vial y una disminucién de la congestion de un
25%. En este sentido la implantacion de sefalizacion
variable sobre la velocidad de circulacién en la SE-30 y
los accesos a esta via permitiria aumentar un uso mas
eficiente de la red viaria.

C. Gestion de la demanda.

En destino, ha quedado evidenciada en la encuesta la
funcion disuasoria de la movilidad en coche que esta-
blece la gestion del aparcamiento. La estrategia tarifa-
ria en los aparcamientos en los centros de la ciudad y
las limitaciones que las zonas reguladas representan
una opcion.

En este mismo sentido Sevilla dispone ya de estaciona-
miento regulado en calzada, el cual ha mostrado un
buen funcionamiento porque ha colaborado activa-
mente a que no crezca el trafico de los accesos a la ciu-
dad. Otros municipios del entorno de Sevilla que tam-
bién se ven afectados por el fendmeno de la conges-
tion no han tomado medidas en el mismo sentido.
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3.2.3 MEJORA DE LAS INFRAESTRUCTURAS

Tal y como ha quedado reflejado a lo largo del estudio,
el aumento de las infraestructuras viarias, por si solo,
no permite una reduccion de los niveles de congestion.
Sin embargo, mejoras puntuales pueden ayudar a
reducir cuellos de botella que generan congestién cré-
nica y que reducen la eficacia de la red en su conjunto.
Se plantean los siguientes:

A. “Ampliacion del puente del centenario”

Actualmente se trata de un “cuello de botella” tal
como muestra este estudio y por otra parte una de las
actuaciones mas valoradas por los encuestados.
Deberia preverse en ese caso en un espacio segregado
para transporte publico y vehiculos de alta ocupacion.

B. Segregacion completa de la SE-30 (supresion de las
intersecciones semaforizadas en tramo norte)

Independientemente de la titularidad, la continuidad
de la tipologia de la SE-30, segregada en todo su reco-
rrido, permitird descongestionar este tramo de la via de
circunvalacién donde se concentra la mayor parte de la
congestion, ademdas de descargar el arco sur, al consti-
tuirse en una verdadera alternativa para largos recorri-
dos de la ciudad. Debe indicarse que Unicamente hay
tres intersecciones semaforizadas.

AuUn cuando se trate de medio plazo, debe recordarse
gue se plantea la realizacion completa del a SE-40, que
en buena medida recogera parte de los flujos de paso
gue actualmente circulan inevitablemente por la SE-30.

C. Mejora de nudos puntuales.

El estudio muestra determinados nodos y espacios
de confluencia, normalmente ubicados en la SE-30,
gue generan de forma reiterada congestion. Se
requiere una mejora en el disefio dirigida a minimizar
el problema. Por otra parte debe advertirse de la alta

contribucion a la congestion que supone el abrir nue-
vas incorporaciones o nodos de conexion en la red
viaria que estan demasiado préximos entre si, en vez
de potenciar la red secundaria para acceder a lo
nodos ya existentes.

3.2.4 PROPUESTAS DE LOS CIUDADANOS

Una de las cuestiones de la encuesta realizada a los ciu-
dadanos de Sevilla usuarios del transporte privado
hacia referencia a aquellas actuaciones que considera-
ban que fomentarian de manera personal su cambio
modal al transporte publico en desplazamientos coti-
dianos. En este sentido, el precio es uno de los aspec-
tos mas valorados. La actual coyuntura econémica
puede propiciar esta respuesta, ya que debe recordarse
que el Area Metropolitana de Sevilla dispone de inte-
gracion tarifaria. También se valora de forma importan-
te la ampliacion de la red de metro (limitada a una linea
actualmente), y las cuestiones de capacidad del trans-
porte publico, como su poca oferta en algunos casos,
la poca frecuencia o las dificultades de transbordo.
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llustracién 41. Propuestas de los usuarios para el cambio modal (Multirespuesta)

Mas informacién

Seguridad

Ampliar horarios festivos / Fines de semana
Aparcamientos disuasorios
Comunicar con los P
Mejorar calidad

Ampliar horarios nocturnos
Comodidad

Vehiculos mas modernos
Accesibilidad

Carril Bus

Puntualidad

Rapidez

Mejorar recorrido

Mas lineas de bus

Ampliar horarios

Precio

Mas frecuencia

Ampliar metro

Mas oferta transporte publico
Mejorar transbordo

46,1%

0% 10%

Se observa que las principales propuestas planteadas
por los ciudadanos se dirigen hacia la realizacion de
nuevas infraestructuras viarias. En este sentido, la cons-
truccion de la SE-40 es la actuacion mas valorada por
parte de los usuarios con una nota superior a los 9 pun-
tos. En segundo lugar se valora también la ampliacion
del puente del Quinto Centenario, y en valores muy
similares, los encuestados piden una ampliaciéon de la
red de metro y de metro ligero.

20% 30% 40% 50%

Las actuaciones que obtienen un resultado inferior al 5
son la ampliacion del espacio regulado de estaciona-
miento y la inclusion de peajes para acceder al centro
de la ciudad, aunque en el caso de la primera se obtie-
ne una puntuacién cercana a 5. También tiene una
puntuacion cercana a los 7 puntos una medida que
impida el acceso al Centro a los vehiculos muy conta-
minantes.
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llustracién 42. Valoracion de las actuaciones previstas en infraestructuras por parte del usuario

SE-40

Ampliacién puente Quinto Centenario
Aumento red de metro y metro ligero

Carril autopista para vehiculos alta ocupacion
Aumento frecuencia de trenes y metro
Aumento red de tren

Aparcamientos disuasorios en entradas ciudad
Ampliacién del tranvia

Opcion de llevar bici en tren y metro

Impedir acceso al centro de coches muy contaminantes
Suprimir los seméforos de ...

Ampliar la zona regulada

Peajes para acceder al centro

3.2.5 DISPOSICION A COMPARTIR COCHE

9,08
8,93
8,46

0% 2% 4% 6% 8% 10%

Otra cuestion que se plantea en la encuesta realizada a  Por sexos, las mujeres estan mas dispuestas a compar-
los usuarios afectados por la congestion es, si estarian  tir coche que los hombres.
dispuestos a compartir coche en sus desplazamientos

habituales a la ciudad de Sevilla con el fin de reducir

costes, alcanzando algo mas del 60% el porcentaje de llustracion 44. Disposicién a compartir coche en

conductores favorables a la medida.

los desplazamientos habituales a Sevilla por sexos

llustracién 43. Disposicion a compartir coche en

los desplazamientos habituales a Sevilla

Mujer

70

61%

60

Hombre

50

0,
ol 36%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

30

20

10 1

W si No [l NS/NC

3%

St No NS/NC
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Por grupos de edad vemos que de los 18 a los 29 afos
hay una disposicién a compartir coche cercana al 70%
de los encuestados siendo inferior este porcentaje con-
forme aumenta la edad.

La predisposicién a compartir coche aumenta conside-
rablemente cuando se vincula con la posibilidad de uti-
lizar vias de alta ocupacién (VAO).

llustracién 45. Disposicion a compartir coche
en los desplazamientos habituales a Sevilla
por grupos de edad

+ de 65

46 a 65

30 a45

18 a 29

|
0% 20% 40% 60% 80% 100%

M si No Il NS/NC

llustracién 46. Disposicion a compartir coche
en los desplazamientos habituales a Sevilla
mediante las vias VAO

70

65,62%

60 1

50

40 |

30,47%
30

20

10

3,90%

Si No NS/NC
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3.2.6 RESUMEN DE PROPUESTAS
Y ASPECTOS GENERALES

El conjunto de propuestas realizada se resume en el plano que se muestra a continuacién.

llustracion 47.
Resumen de propuestas

LEYENDA
Alcala del Rio —

CERCANIAS
METRO ACTUAL
----- METRO FUTURD
S LLLL 2 PROYECTO TRANVIARIO
La Rinconada
P APARCAMIENTO DE DISUASION EXISTENTE
P} APARCAMIENTO DE DISUASION PROPUESTO
I

PLATAFORMA SEGREGADA PREVISTA
PLATAFORMA SEGREGADA PROPUESTA
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llustracion 48. Propuestas para la red viaria

- [Olivares

Al margen de las propuestas a corto plazo sugeridas por
RACC o de las previstas a medio y largo plazo por la pla-
nificacion sectorial correspondiente, se requiere una
aplicacion efectiva de los criterios de sostenibilidad
enunciados ya por la planificacion territorial y urbanisti-
ca de Sevilla. La aparicion continuada de grandes cen-
tros comerciales o de negocios y oficinas en los marge-
nes de la red viaria principal, sin una obligacién de cubrir
unas necesidades de una oferta competitiva de trans-
porte publico, tan sélo puede dar lugar a un crecimien-
to exponencial de la demanda de vehiculo privado, de

los costes de mitigacion y de las externalidades genera-
das por los mismos. Los beneficios conseguidos por
posibles actuaciones puntuales como las aqui propues-
tas, desapareceran rapidamente.

Ademas de un crecimiento descontrolado de la
demanda, la aparicién de nuevos nodos genera nuevas
intermitencias en la red, a menor distancia las unas de
las otras, de tal modo que se producen nuevos puntos
de congestidn y se reducen la eficacia global de la flui-
dez del trafico de la red viaria.

Alcala de Guadaira
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3.3 EVALUACION DE RESULTADOS

El calculo del impacto sobre la congestién de cada una
de las medidas propuestas se ha realizado en base a su
contribucién en la disminucién del tréfico en los perio-
dos punta. Debemos indicar que Unicamente se han
considerado las de gestion:

llustracién 49. Participacion en la disuasion de
cada una de las medidas previstas para disminuir
la congestion.

Aumento expediciones
poligonos y ce
generadc

Gestion de
Velocidad
16%

Aumento
expediciones
bus-express

28% Aumento de la
ocupacién media
26%

A partir de costes unitarios y de las previsiones presu-
puestarias de los diferentes planes aprobados se ha
aproximado una cifra'™ estima del coste de cada una de
las actuaciones alcanzando. Asi se considera una inver-
sion global (solo de gestién) de 57 My aproximada-
mente 2 M€ de explotacion al ano. Considerando un
periodo de amortizacion de 15 afos, la distribucion del
coste de las diferentes medidas se muestra en la gréfica
siguiente.

llustracién 50. Distribuciéon del coste de
las medidas propuestas

Bus poligonos y
parques empresariales

Bus Express 2%

7%

Implantacion
de sistemas de
Gestion de

Velocidad
13%

Aparcamientos
de disuasion +
estacion Carriles BUS-VAO
41% 37%

10 Esta cifra es estimativa. Su objetivo es dar un orden de magnitud del coste de
las medidas propuestas.
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4. Bases metodoldgicas
aplicadas

Los resultados obtenidos en este trabajo se basan en la
aplicacién del siguiente proceso metodoldgico y que
puede consultarse con mas detalle el Anejo |
(www.fundacionracc.es)

1. AMBITO ESPACIAL
a) Corona de actuacion metropolitana (CAM)
b) Red de congestién metropolitana (RCM)

2. FUENTES DE INFORMACION

a) Web Ayuntamiento de Sevilla

b) Espiras (DGT y Ayuntamiento de Sevilla)
¢) Movitest (RACC)

d) Encuesta a usuarios

3. TRATAMIENTO DE LA INFORMACION: CREACION DEL SIG
a) Sistematizacion de bases de datos georeferenciadas

b) Elaboracion del Sistema de Informacion Geogréfica (SIG)
) Interpolacién mediante regresiones lineales

4. EXPLOTACION DE LA INFORMACION
DESCRIPTIVA PROSPECTIVA

Determinacion Territorializacion Anélisis Vehiculos Andlisis
congestion de la congestién puntos pesados incidencias
Area (por corredores criticos Transporte
Metropolitana y tramos) publico
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4.1 AMBITO DE ESTUDIO

Para establecer el dmbito de analisis se considera la congestion. El limite exterior de la CAM se situaria

conjuncion de dos ambitos de afectacion: aproximadamente unos 15 kilémetros en semicirculo

alrededor del centro de Sevilla. Dentro de esta corona

e Corona de Afectacion Metropolitana (CAM): EI &mbi- se incluyen municipios como Alcald de Guadaira, Dos

to en que residen o trabajan la gran mayoria de los ciu- Hermanas, Coria del Rio. Umbrete, Olivares, La Algaba
dadanos que se ven afectados recurrentemente por la o San José de la Rinconada entre otros.

llustracién 52. Corona de actuacién metropolitana (CAM).
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e Vias Metropolitanas de Congestion. Los tramos de
via donde se produce congestién de forma reiterada.

llustracién 53. Vias metropolitanas de congestion (VMC).

Alcala del Rio




LA CONGESTION EN LAS VIAS DE ACCESO A SEVILLA 67

4.2 FUENTES DE INFORMACION

a) Informacion estadistica
Para el calculo de la Corona de Actuacién Metropolitana
(CAM) y de las Vias de Congestion Metropolitana se
han utilizado tres fuentes de informacion:
1) Informacién estadistica correspondiente al Censo
del 2001, disponible en internet en la web del INE
2) Informacion estadistica del anuario econémico de
LA CAIXA 2009
3) Plan de Transporte Metropolitano: Plan de
Movilidad Sostenible. Junta de Andalucia.

llustracién 54. Localizacion de las Espiras.

’ ,La.eueu_adéi'ajl' AP

i Rmoun .a . o : ’
; ‘ _ §5§an_&s¢ﬂh Rincopada:
\ < | ﬁ; 2
- e o
I’t € @a:y ®

b) Aforos permanentes (Espiras)

La Base de datos inicial se nutre de la informacion pro-
porcionada por el Ayuntamiento de Sevilla de espiras
propias en la SE-30, igualmente, las espiras de autopis-
tas corresponden a informacién de la DGT, y el resto
estan obtenidas del Mapa de Trafico 2008. La informa-
cion esta compuesta basicamente por medias de
intensidad de vehiculos y velocidad, ambas analizadas
por franjas de cuarto de hora.

Alealé del Rio

_ LEYENDA
ESPIRAS AYUNTAMIENTO
MAPA DE TRAFICO
ESPIRAS DGT

S
4 ﬁ'- rreblaﬂwdelusCaﬁos
g g

Alcala de Guadaira

=
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C) Itinerarios con vehiculo flotante campo (obtenido mediante los vehiculos laboratorio
(informacién de campo) Movitest del Racc) ha sido indispensable para extrapo-
La distribucion de los puntos de aforo permanente no  lar datos o completar la informacion permanente alli
es homogénea, motivo por el cual la informacion de  donde era escasa o no fiable.

llustracion 55. Itinerarios realizados por el vehiculo Movitest-RACC.

LEYENDA

ITINERARIO 1
ITINERARIO 2
ITINERARIO 3
ITINERARIO 4

La recogida de datos se realizé entre las 7h. y las 10h y entre las 17h. y las 20 h. La recogida de informacion se
desarroll6 la primera quincena de Junio de 2009.
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llustracién 56. Vehiculos Movitest para obtener informacién de campo.

d) Encuestas a usuarios llustracion 57. Datos técnicos de la encuesta
Se ha realizado una encuesta telefénica a 3.294 resi-  realizada

dentes en el &mbito CAM hasta identificar 2.500 que

realizan su desplazamiento mas o menos regular en

vehiculo privado a Sevilla. Las 794 personas restantes ¢ Universo: residentes en Sevilla y area de
han aportado informacién valiosa sobre los modos influencia mayores de edad (18 mas).
alternativos de desplazamiento cotidiano y sus motiva-

ciones de uso. Todos los resultados de la encuesta a ® Muestra: 3.294 encuestas telefénicas (2.500
usuarios se detallan en el Anejo Il (vid www.funda- conductores habituales).

cionracc.es). La ficha técnica de la encuesta es la

siguiente: e Margen de confianza: 95,5% (2 sigmas)

e Error muestral: + 2,05% para el conjunto
de la muestra.

¢ Varianza: maxima indeterminacion (p=q=50%)

* Metodologia: Encuesta telefénica asistida por
ordenador (sistema CATI)

® Periodo realizacién de encuestas:
Octubre de 2009

¢ Trabajo de campo telefénico:
Instituto Opinometre

e Grabacion y creacién de base de datos:
Instituto Opinometre
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4.3 TRATAMIENTO Y EXPLOTACION
DE LA INFORMACION

Los Indicadores, construidos a partir de las variables
de informacion recogida: nimero vehiculos y veloci-
dad media por cuarto de hora y sentido de circula-
cion; geometria de la red viaria y opinién de usuarios,
constituyen “per se” una evaluacién cuantitativa y
cualitativa del estado de congestiéon de una red viaria
determinada.

Los Indicadores escogidos permiten la monitorizacion
de la evolucion de la congestién de cada red viaria, y
su posible comparacion con otras redes viarias, inde-
pendientemente de su tamafo.

La desagregacion realizada de la red mediante un
Sistema de Informacion Geografico —SIG- por tramos
ha permitido obtener Indicadores sobre aspectos muy
especifico, por tramos de Tkm. La agregacion selectiva
de esos tramos permite obtener indicadores de mayor
ambito: por vias, corredores, hasta disponer de la red
completa analizada.

Su definicién y forma de calcularlos se describen con
detalle en el ANEJO | (vid www.fundacionracc.es) . Se
elaboran a partir de variables de lugar o dmbito (red
completa, corredor, via.), periodo temporal (anual, dia-
rio, franja horaria) o del tipo de individuos involucrados
(vehiculos, usuarios...). Las unidades basicas de valora-
cion son dos: Tiempo perdido y Coste econdmico.

Los pardmetros utilizados en la elaboracién de los indi-
cadores son los siguientes:

Parametros considerados para crear los Indicadores

AMBITO PERIODO CAMPO
(donde) (cuando) (de quien)
Red total Franja horaria Vehiculos
Corredor Dia Usuarios

Via Afio Habitantes
Funcional
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5. Resumen ejecutivo

1. OBJETIVOS

El objetivo del presente estudio es ofrecer una descrip-
cion detallada de la congestion en los corredores de
acceso a la ciudad de Sevilla, que permita evaluar los
costes que la misma supone para todos los usuarios
del viario, sean del vehiculo privado o del transporte
publico y, en su caso, localizar los puntos criticos en
gue por reducciéon de la capacidad o por concentra-
cion de demanda ésta se genera. A partir de este ana-
lisis, y en el marco de la planificacién de transporte
prevista en el area territorial analizada, el estudio pro-
pone algunas medidas infraestructurales y de gestion
de mejora del conjunto del sistema a corto plazo.

2. METODOLOGIA

Se entiende por congestion la diferencia de tiempo
efectivamente invertido en un recorrido determinado
y el tiempo que se invertiria en ese mismo recorrido en
una situacion de circulacion libre.

La cuantificacion de los niveles de saturacion en los acce-
sos a la ciudad de Sevilla que ha realizado la fundacién
RACC, ha supuesto la creacién de un procedimiento
empirico para el tratamiento sistematico de la informa-
cién de intensidad y velocidad de trafico por tramo. El
resultado es la evaluacion de los tiempos de viaje perdi-
dos por exceso de demanda en el viario metropolitano.

Las fuentes de informacion utilizadas proceden del
Ayuntamiento de Sevilla, y de la DGT y han sido com-
pletados mediante la realizacién de itinerarios en el vehi-
culo de mediciones de trafico de la fundaciéon RACC
(movitest), siguiendo la técnica de vehiculo flotante.

La cuantificaciéon de la congestion realizada para el
escenario actual se ha contrastado con la percepcion
que de la misma tienen los usuarios del Area
Metropolitana de Sevilla, mediante la consulta directa
a casi 3.300 ciudadanos.

3. RESULTADOS
a/ Valoracion global

* Mas de 70.000 usuarios soportan congestién en los
accesos a Sevilla a lo largo de cada jornada (de 6h a
22h), una gran mayoria usuarios del vehiculo priva-
do (68%) y otros del transporte publico (32%).

e Diariamente se pierden a causa de la congestion
17.675 horas sobre el viario de acceso a la ciudad
de Sevilla aproximadamente.

e Anualmente la congestion efectiva de acceso a
Sevilla es la responsable de la pérdida de mas de 4
millones de horas, lo que supone un coste superior
alos 66 M €.

® En términos de pérdida de jornadas laborales, por
conductor afectado por la congestion, la demora
equivale anualmente a 10 dias de trabajo.

e Para los trabajadores que acceden en hora punta (de
8h. a 9h.) a Sevilla, la demora promedio que se ha
calculado supera los 18.62 minutos al dia.
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4. PROPUESTA DE MEDIDAS

El documento que se plantea aqui no quiere substituir
a la planificacion ya aprobada sino plantear elementos
de gestion desde un planteamiento realista que con-
temple los diferentes factores que intervienen en la
movilidad, que asegure la concertacion entre los dife-
rentes agentes sociales involucrados, mejore las alter-
nativas en transporte publico, complete la red viaria, y
conciencie a los usuarios sobre los costes individuales
y colectivos derivados serd posible reducir eficazmente
los niveles de congestién. Es este contexto, la propues-
ta que la Fundacion RACC plantea a corto plazo:

1. Potenciacién del transporte publico

e Realizacion de dos carril Bus-VAO: en la A49 entre
Ginés y la plataforma planteada en el margen dere-
cho, y en la A-92 entre Torrelaguna y la SE-30 con
continuidad en la trama urbana por la avenida de
Andalucia. Estas propuestas se afadirian a las ya
previstas por la Junta de Andalucia.

e Aumento de aproximadamente 40 expediciones dia-
rias de autobus en sus diferentes modalidades, apro-
vechando los nuevos carriles y las expediciones
actuales.

e También se plantea la creacion de 10 expediciones
nuevas de bus-lanzadera hacia los poligonos indus-
triales del entorno.

e Creaciéon de al menos 1.200 plazas en aparcamien-
tos de disuasion en las puntos de conexién de la red
viaria con futuras estaciones de tren de la red de cer-
canias (Pl.Los Girasoles, Pineda de Sevilla, Parque de
Infanta Elena y San Pablo).

Ademas, debe recordarse que actualmente estan en
construccién las nuevas lineas de la red de metro, y de
tranvia.

2. Utilizacion mas eficiente del vehiculo privado

¢ Incremento de la ocupacién media del vehiculo pri-
vado (potencidndolos entre otras medidas con el
carril bus-VAO).

e Utilizacion de tecnologias inteligentes como sefiali-
zacioén variable en la SE-30.

® Gestion de la demanda en destino.

3. Mejoras infraestructurales para el coche

Se plantean las siguientes medidas:

e Ampliacion del puente del Centenario.
 Segregacion completa de la SE-30.



LA CONGESTION EN LAS VIAS DE ACCESO A SEVILLA 73

Tabla de indicadores principales.

Sevilla
Marco de referencia
CAM Corona de Actuacién Metropolitana (hab.) 790.211
VCM Vias de Congestién Metropolitana (km) 103
VCM Total de vias, incluyendo vias de peaje y M-50 (km)
Valores absolutos
CCM Coste de la congestion metropolitana (millones de €/ano) 66,0
TCM Horas perdidas en congestién metropolitana (millones de horas/afio usuarios 4,3
del vehiculo privado)
VA Num. vehiculos afectados 37.811
Vahp NUm. vehiculos afectados hora punta 10.021
UA NUm. usuarios afectados 70.817
Indicadores de eficiencia social (territorial)
[ET indice de eficiencia territorial (social) de la red viaria (tramos-km) 42,26%
ICT indice de congestién territorial de la red viaria (tramos-km) 4,36%
ICCMk {ndice de coste congestion metropolitana territorial 0,64
(millones de €/ano por km de via analizada)
ITCM: indice de tiempo en congestién metropolitana territorial 41.743
(h/ano por km de via analizada)
Indicadores de eficiencia individual
EI indice de eficiencia individual de la red (tramos-km) 53,38%
ICCM. indice de coste congestiéon metropolitana usuario 534
(€/ano por usuario sélo tiempo)
ITCM. indice de tiempo en congestién metropolitana por usuario 57,01

(h/afho por usuario)
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llustracién 58. Resumen de propuestas.

LEYENDA
CERCANIAS
METRO ACTUAL
METRO FUTURO
PROYECTO TRANVIARIO
APARCAMIENTO DE DISUASION EXISTENTE
APARCAMIENTO DE DISUASION PROPUESTO

PLATAFORMA SEGREGADA PREVISTA
PLATAFORMA SEGREGADA PROPUESTA
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