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Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga 1. Objeto y Alcance

1 OBIJETO Y ALCANCE

1.1. Objeto

El presente documento constituye el Estudio para una posible Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de
Malaga, redactado por ARCS Estudios y Servicios Técnicos S.L. para el Ayuntamiento de Malaga, de acuerdo

con el Contrato de fecha 3 de mayo de 2017 (Expediente N2 L52/2017).

Desde la entrada en servicio en el afio 2011 de la Segunda Ronda de Circunvalacién Oeste de Malaga, esta
siendo considerada algun tipo de actuacién para completar hacia el Este tal 22 Ronda de la ciudad y su Area
Metropolitana, habiendo sido habilitadas partidas presupuestarias para el inicio de los estudios técnicos

necesarios.

De acuerdo con los objetivos recogidos en el Pliego de Condiciones Técnicas que rigen el Contrato, "pretende el
Ayuntamiento de Mdlaga plasmar en un documento a nivel de Estudio de cardcter bdsico un primer andlisis de
las problemdticas" existentes en el Area Metropolitana de Malaga, "ofreciendo una propuesta derivada de la
consideracion de diversas opciones y de la valoracion de sus respectivos y diversos efectos”, habida cuenta de
que "la configuracion del territorio y la concentracion de poblacion en las zonas aledafias a Mdlaga capital
derivan en una alta presion sobre el viario metropolitano actual, que vuelve a presentar episodios de congestion

con frecuencia creciente" en las vias de acceso a la ciudad y tramos de la Ronda de Circunvalacion.

A la vista de lo anterior, el objetivo principal del estudio se orienta a determinar la viabilidad general del
proyecto y seleccionar, tras un andlisis basico de alternativas, "la opcidon que permita avanzar en fases
posteriores, con estudios de mayor alcance y detalle”, segun se indica en el Pliego. Se busca "analizar,
contrastar y verificar las razones y argumentos que pueden justificar esta actuacion desde el punto de vista del

beneficio para desarrollo econdmico sostenible como infraestructura de transporte”.

El dmbito inicial del Estudio queda definido por un arco que va desde el T.M. de Vélez Mélaga por el Este hasta

el T.M. de Mijas, por el Oeste, y el T.M. de Casabermeja al Norte, segun se refleja en la siguiente figura:
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El marco de referencia que ha de informar la actuacion es el de eficiencia de la misma, que justifique y haga
posible su inclusién en los Presupuestos Generales del Estado con anterioridad al afio 2024, horizonte del

PITVI, segln se establece en el Pliego del Contrato.

1.2. Alcance

En el Pliego del Contrato se relata lo siguiente: En mayo del afio 1992 se puso en servicio un tramo de autovia
entre la zona de Torremolinos y la barriada de La Arafia con caracter de Ronda Exterior de la ciudad de Malaga.
Esta via consiguid evitar la travesia de la ciudad a los transitos a lo largo de la entonces N-340 y de la carretera

de Las Pedrizas. Esta autovia ha sido objeto de diversas ampliaciones en los 25 afios transcurridos.

Posteriormente, en octubre de 2011, entrd en servicio una nueva autovia de Ronda Oeste mas al exterior que

la anterior, que habia quedado integrada de hecho en el drea urbana.

Los indicadores de crecimiento econdémico y de poblacion de la provincia de Mdlaga vienen estando en cabeza
de los de Espafia en los ultimos tiempos, lo que se viene trasladando de manera muy significativa a las

intensidades de trafico en las vias de acceso y periféricas del entorno de la ciudad de Malaga.
Cuatro son los tramos de las vias de acceso a la ciudad y de Ronda en los que se identifican ya estos problemas:

e Ronda Este de Malaga: Unica via de comunicacion territorial entre la Costa del Sol Occidental,
el Aeropuerto, el Valle del Guadalhorce y la A-45 y AP-46 (autovia y autopista desde Las
Pedrizas), por un lado, y la Costa Oriental, el litoral granadino y Almeria, por otro. En esta
Ronda Este su capacidad se ve superada no sélo en numerosos periodos cada dia en época de
verano, sino también en otros en el resto del afio.

e Variante de Rincon de la Victoria (A-7S): doble calzada construida en los afios 80 con
parametros hoy ya muy insuficientes, que se traducen en graves retenciones y problemas de
seguridad vial y de capacidad en muchos periodos.

e Tramo de la autovia A-7S entre el enlace con la MA-20y el enlace con la autovia A-45: doble
calzada con cuatro carriles por sentido, que en la practica funciona como tramo de trenzado
entre las vias mencionadas, con la autovia A-7S como base.

e Autovia A-7S entre Fuengirola y Torremolinos: aunque fue inaugurada en 1992 con amplios
parametros, el muy elevado volumen de tréfico estd ya derivando en situaciones de

insuficiencias diversas.

Estos cuatro tramos, en particular, no tienen alternativas suficientes en la actualidad, lo que se traduce en un
escenario que demanda abordar el estudio y analisis de soluciones que permitan evitar el colapso en las
comunicaciones viarias en el Area Metropolitana de Mélaga en un horizonte préximo, ofreciendo garantias de

continuidad de la red vial sin afectar a las zonas habitadas.

El presente Estudio pretende aportar, en primer lugar, una descripcién de la realidad socioecondmica en el

Area Metropolitana de Méalaga, asi como de la dotacidn de infraestructuras de transporte existentes.

A partir de un analisis de los diversos antecedentes administrativos y de los condicionantes fisicos,
urbanisticos, econdmicos y sociales del ambito de estudio, y considerando las demandas de movilidad actuales
y sus proyecciones futuras, se plantean posibles alternativas viarias y de transporte, de acuerdo con las

Condiciones Técnicas del Contrato.

Se valoran los efectos de todo tipo de estas diferentes soluciones a nivel global y conceptual, incluyendo un
estudio basico de efectos socioecondmicos. Se ha considerado asimismo la opcion de no actuar, manteniendo

las infraestructuras existentes y analizando los efectos de esta opcion.

A partir del andlisis anterior, se plantea una propuesta de solucidn justificada, de la que se analizan los
aspectos técnicos como geometria, geologia-geotecnia, hidrologia, medio ambiente y tuneles y viaductos

principales, entre otros.

Se ha tenido en cuenta durante la redaccion del Estudio la aportacién a la integracién entre poblaciones del
Area Metropolitana y a la solucién de la necesaria continuidad vy suficiencia de las comunicaciones externas a

dicho territorio.

Se incorpora, asimismo, una propuesta para la gestion y financiacion del proyecto, con posible participacién de

capital privado.

El contenido del presente Estudio consta de Memoria, Planos y Estimacion de Presupuesto.

)
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2 ANTECEDENTES

2.1. Resefia historica de las comunicaciones por tierra

Carreteras

La geografia, particularmente el relieve, de la provincia de Malaga ha sido un elemento fuertemente
condicionante de las comunicaciones a lo largo de la historia. La cadena de montafias que discurren
sensiblemente paralelas a la costa mediterranea, y con solamente un estrecho paso definido por el curso del
rio Guadalhorce, han sido siempre una barrera para las comunicaciones entre el interior de la Peninsula y el

litoral.

Desde la época romana se identifican caminos para resolver los accesos desde el interior a la franja litoral,
llegando hasta finales del siglo XX (afio 1973) con una Unica carretera, que pudiera reconocerse como tal, para
canalizar las comunicaciones de una linea de costa de unos 200 km de longitud con el interior. Esta carretera
nacional, conocida en Malaga como Cuesta de la Reina, ascendia desde la cota 0 a casi la 1000 (puerto de El

Ledn) en un recorrido de unos 15 km; dicha cota se encuentra a sélo 8 km del litoral en linea recta.

Esta circunstancia ha creado una estructura viaria focalizada en Malaga capital, pues desde ésta es donde han
partido hasta ahora todos los enlaces con el interior, no existiendo otras vias de caracteristicas suficientes para
resolver los accesos al litoral de la provincia. Esta estructura establece una gran dependencia y presion sobre la
ciudad de Malaga y su entorno metropolitano, en donde se articulan todas las comunicaciones que sirven a
una poblacion residente que se acerca ya a 1,5 millones, y a un volumen de visitantes turisticos y residentes

ocasionales que llegan a duplicar esa cifra durante varios meses al afio.

La construccion de un nuevo Acceso a Malaga, que entrd en servicio en el verano de 1973, supuso para Malaga
uno de los cambios mas importantes en su historia milenaria. Recorridos que requerian casi dos horas, sin
llegar a salir de la provincia, pasaron a realizarse en 45 minutos, evitando el temible Puerto de El Ledn y el muy
sinuoso trazado de una carretera de montafia sin condiciones minimas de seguridad y garantia de servicio.
Midlaga pasé a estar abierta hacia el interior, superando una muy grave limitacion que la habia lastrado desde
su fundacién. Se habia construido una nueva carretera con un muy buen trazado tipo REDIA que alcanzaba la
barrera montafiosa en el Puerto de Las Pedrizas (800 m), pero a mas de 30 km de distancia del mar. Las
relaciones econdmicas y sociales en la provincia de Mdlaga, y de ésta con otras colindantes y con el resto de
Espafia, empezaron a cambiar de forma acelerada, con efectos muy beneficiosos para toda la poblacién, para

su economia y para su vida social. El disefio y la construccion de esta nueva via requirid aplicar técnicas

-
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novedosas entonces, y se hubieron de superar problemas notables de acceso a las zonas de obra pues discurre

por el fondo del valle del rio Guadalmedina, muy encajonado y abrupto.

Para la fecha de inauguracion del Nuevo Acceso, la articulacion con el resto de las carreteras que confluian en
Madlaga se habia de realizar exclusivamente a través del viario urbano, lo que suponia una muy pesada carga
para el municipio. En los inicios de los aflos 80 se construyé el primer tramo de la Ronda Oeste de la ciudad,
que contribuyd a resolver parcialmente esta problematica. En mayo de 1992 se completd el recorrido de las
Rondas, pudiendo enlazarse las zonas Este y Oeste del area urbana sin pasar a través de la ciudad, ofreciendo
asi la continuidad necesaria a la N340 (hoy A-7) de Cadiz a Barcelona. Estas Rondas se construyeron
inicialmente con dos calzadas de dos carriles cada una; el elevado crecimiento de las intensidades de trafico
justificé diversas actuaciones para introducir ampliaciones de capacidad, tanto en los troncos de los diversos

tramos como en los enlaces con vias transversales.

A finales de la década de los 90 desde el Municipio (Fundacion CIEDES) se estudio la problematica que se venia
creando por el muy elevado ritmo de crecimiento del trafico, particularmente en los tramos occidentales de las
Rondas, y se propuso al Ministerio la construccion de una 22 Ronda Oeste combinada con la ejecucién de otros
tramos viales de menor nivel que serian realizados por la Autonomia. Dicha nueva Ronda entré en servicio en

el afio 2011, ofreciendo una solucién de gran amplitud en la periferia Oeste de la ciudad.

También en el mismo afio entrd en servicio una nueva via de acceso desde el Puerto de Las Pedrizas, con
caracter de autopista de peaje, que ofrece una mejor continuidad para las relaciones de la Costa del Sol

Occidental con el interior, derivada de la conexidn directa de esta via de pago con la nueva 22 Ronda Oeste.

Ferrocarriles

En agosto de 1865 se inaugurd la linea férrea que enlazaba a la ciudad de Malaga con la red que se estaba
desarrollando en Espafia. Hubo de superar muy serias dificultades para su realizacién como consecuencia de la
ya referida barrera de montafias que habia que rebasar. Un atrevido trazado por el Desfiladero de Los
Gaitanes, con 19 tuneles, cred una de las principales obras de ingenieria de finales del siglo XIX en nuestro pafs,
resolviendo el suministro de mineral a la entonces importante industria malaguefia y facilitando la salida de sus
productos. Hasta la construccién de la linea de Alta Velocidad, inaugurada en diciembre de 2007, la linea
ferroviaria que conectaba Mélaga con Cérdoba proporcionaba también el principal servicio de transporte de

personas entre Malaga vy el resto de Espafia.

En las primeras décadas del siglo XX se construyeron lineas férreas de via estrecha que enlazaron durante un
tiempo Malaga con Fuengirola, Vélez y Ventas de Zafarraya, y con los Alhaurines. Salvo la primera de ellas, que
fue objeto de un proyecto de renovacién y mejora, las demds fueron canceladas y transformadas sus

plataformas en viales y caminos en la mayoria de los casos. Estas lineas ferroviarias discurrian por la zona litoral

en su recorrido en la ciudad de Malaga, lo que suponia una hipoteca para las transformaciones urbanas que

hubieron de llegar después.

La incorporacion de Malaga al sistema ferroviario espafiol de Alta Velocidad supuso otro hito trascendental en
su historia, siendo la primera ciudad del litoral mediterraneo europeo al que llegd este nuevo servicio. De
nuevo hubo de afrontarse la superacion de la barrera de montafias, lo que se consiguid en la linea AVE con la
construccién de tuneles de unos 8km, hoy entre los de mayor longitud en Espafia. Con el AVE, y con las demas
infraestructuras de transporte ejecutadas en las Ultimas décadas, Malaga ha podido abordar muy importantes
cambios estructurales y urbanisticos que la estdn transformando en una de las ciudades mas atractivas de

Europa y del mundo.

En 1973 se puso en servicio un importante proyecto para la Costa del Sol Occidental: la ampliacién y mejora de
la antigua linea férrea de via estrecha entre Malaga y Fuengirola. Se modificé también su trazado para conectar

con el Aeropuerto, lo que ha significado un gran acierto estratégico para el desarrollo de la provincia.

Consorcio de Transportes

En septiembre de 2003 se crea el Consorcio de Transportes del Area Metropolitana de Malaga, que ha venido a
ordenar y optimizar los servicios de un conjunto de unas 70 lineas concesionadas de autobuses, ofreciendo en
la actualidad un servicio integrado y eficiente para el transporte colectivo de personas. En general, estos
autobuses se sirven de la red vial general ya que no existen plataformas de utilizacién reservada para ellos,

salvo en tramos urbanos interiores a la ciudad.

2.2. Antecedentes administrativos

Se describen a continuacion los principales antecedentes administrativos, analizando en primer lugar los planes
de infraestructura a nivel europeo, nacional y regional; y, en segundo lugar, las principales actuaciones

programadas, y no ejecutadas, para la mejora de la movilidad en el drea de estudio.

2.2.1. Planes de infraestructura

Europa

La Red Transeuropea de Transporte (TEN-T, por sus siglas en inglés) es un conjunto de redes prioritarias de
transporte planificadas, desde 1996, para facilitar la comunicacién de personas y mercancias en todo el
territorio de la Unién Europea. Esta dividida en 9 corredores multimodales, con infraestructuras clasificadas en
una Red Global (Comprehensive Network), sobre las que se destaca una Red Basica (Core network o

infraestructuras de importancia estratégica).
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Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga 2. Antecedentes

La provincia de Mdlaga se encuentra en su totalidad dentro del Corredor Mediterraneo de la Red Basica.
Dentro del drea de estudio, las infraestructuras que forman parte de esta Red Basica (multimodal) son el
Aeropuerto de Mdlaga — Costa del Sol, la autovia A-45 entre Cérdoba y Mdlaga y el tramo de autovia A-7S entre
Madlaga y Almeria. Dentro de la Red Global, quedarian incluidas las anteriores mas la autovia A-7S entre Malaga
y Torremolinos, la autopista AP-7 entre Torremolinos y Guadiaro, el Puerto de Malaga, la linea de alta
velocidad entre Antequera y Malaga vy la linea convencional (tanto pasajeros como mercancias) entre Cérdoba

y Malaga.

En materia de carreteras, su creacion tenia por objetivo lograr unas caracteristicas homogéneas, de manera

gue un usuario, independientemente de su procedencia, pudiera percibir facilmente que circulaba por una via
Figueira da Foz Coy

prioritaria de gran capacidad.

Las terminales RRT son terminales intermodales para la conexion del ferrocarril de mercancias con la red de

carreteras.

La Red de Carreteras Europeas es el conjunto de carreteras que discurren por los paises del continente
europeo. Es responsabilidad de la Comisién Econdmica de las Naciones Unidas para Europa (UNECE) y tiene su
propia matriculacion, de dmbito superior a la matriculacion de cada pais, sefialando los itinerarios de largo

recorrido que vertebran el continente.

La provincia de Malaga es atravesada por uno de los principales itinerarios, la Ruta Europea E-15, que
partiendo de Inverness en Escocia y concluyendo en Algeciras, atraviesa Reino Unido, Francia y Espafia por la
costa mediterranea. Tiene una longitud de unos 3.600 km y forma parte de la categoria de carreteras Clase A

con orientacion norte — sur. En el drea de estudio, las carreteras que forman parte de este itinerario son la M‘J_ﬂ"

4
autovia A-7S, entre Vélez Malaga y Torremolinos, y la AP-7, desde Torremolinos hasta Guadiaro. < s *‘5 #
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Por consiguiente, los tramos que actualmente ya presentan problemas de capacidad, identificados en el e | Agores (PT) 4
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epigrafe 1.2., estan incluidos dentro de la Red Transeuropea de Transportes o de la Red de Carreteras Europea.
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Figura 2: Carreteras, puertos, aeropuertos y terminales RRT del Corredor Mediterrdneo
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Espafia

A nivel nacional, en mayo de 2015 el Ministerio de Fomento emite resolucién por la que se formula el
documento final del Plan de Infraestructura, Transporte y Vivienda — PITVI 2012 — 2024, con el objetivo de
poner en valor en patrimonio de infraestructuras del pais, mediante su conservacion y mantenimiento vy

asegurando la conexién con la Red TEN-T anteriormente descrita.

El Plan, en su apartado de Actuaciones en el transporte por carretera, contempla para la provincia de Malaga

los siguientes proyectos:
e Nueva Ronda Exterior de Malaga.

e “Plataformas metropolitanas” en la MA-20, entre Torremolinos y el Enlace de Alameda (Barriguilla) con

la A-357, y en el resto de accesos a Malaga.
e Nuevo Acceso Norte al Aeropuerto de Malaga.
Para el transporte ferroviario contempla dos grupos de inversiones:

e Nuevas inversiones en Cercanias, dentro del Plan Global de Cercanias, que contempla actuaciones en
lineas y estaciones con el objetivo de mejorar frecuencias y conectividad con otras redes. Contempla
también la posibilidad de nuevos servicios ferroviarios “de proximidad” alli donde exista una movilidad

obligada de viajeros.

e Nuevas inversiones en Alta Velocidad en el Corredor Mediterraneo, con el desarrollo de la linea

Almeria — Mdlaga — Algeciras (por la costa).

Andalucia

A nivel regional, la Junta de Andalucia aprobd en 2016 el Plan de Infraestructuras para los Sostenibilidad del
Transporte en Andalucia PISTA 2020, entre cuyas propuestas dentro del drea de estudio destacan la
potenciacion del Area Logistica de Méalaga (actualmente ocupada al 100%) y el desarrollo de la alta velocidad

entre Almeria — Malaga — Algeciras, del mismo modo que lo recoge el PITVI.

Recoge también entre sus objetivos “avanzar en un sistema intermodal de transporte de cardcter
metropolitano que mejore la competitividad de estos espacios y garantice su sostenibilidad y la creacion de
empleo”, ... “eliminando los estrangulamientos en la red de transporte”. Apuesta también por la creacion de
plataformas reservadas para el transporte colectivo, aumentando asi su velocidad comercial y su nivel de

servicio.

Malaga

Descendiendo al ambito metropolitano, se encuentra el Plan de Ordenacion del Territorio de la Aglomeracion
Urbana de Mdlaga (POTAUM), aprobado en noviembre de 2007. El plan incluye una propuesta de red viaria
que “integrando los principales elementos del orden radiocéntrico dominante, la Hiperronda (22 Ronda de
Circunvalacion Oeste) y la Ronda de Malaga vy las carreteras radiales de acceso, incorpore nuevos viales en
sentido norte-sur y este-oeste, que doten de una accesibilidad mas homogénea al territorio metropolitano”. Se
trata, pues, de un plan encaminado a garantizar la accesibilidad al territorio, sin propuestas precisas para la

articulacion del mismo.

Finalmente, el Plan General de Ordenacién Urbanistica de Malaga, de julio de 2011, recoge en su Memoria

Prepositiva el siguiente texto:

“Las actuales autovias de circunvalacion de la ciudad (Rondas Este y Oeste) estdn funcionando
con niveles de servicio deficientes, lo que provoca con frecuencia su colapso y el uso de vias
interiores de la ciudad como alternativa. La Roda Oeste debe ver mejorada su situacion con la
puesta en servicio de la nueva ronda de circunvalacidon Oeste o hiperronda, pero no asi la Este.
Por otra parte, el tren de cercanias de Fuengirola va alargando su recorrido hacia el Oeste a un
ritmo lentisimo y el POTAUM ha eliminado la posibilidad de disponer del Cercanias hacia la costa
oriental. Por todo ello, aunque se trate de actuaciones a medio-largo plazo, se propone una
nueva autovia, mds al norte que la actual circunvalacidon, con un marcado cardcter
supramunicipal, debiendo decidir otra planificacion de mayor indole espacial cdmo continua

hacia Poniente y Levante, hasta donde y cdmo se interconecta con la actual A-7 o AP-7".

III

También en el Plano de Ordenacién General “Jerarquia Viaria”, aparece reflejada esta nueva circunvalacion,

como “viario conexion exterior propuesto no vinculante”.

En definitiva, tanto el Ministerio de Fomento como el Ayuntamiento de Malaga recogen en sus documentos de
planificacion la necesidad de estudiar el desarrollo de una nueva circunvalacion exterior, de ambito
metropolitano, de Malaga. Conviene incidir en que se esta hablando, a la vez, de un itinerario de caracter

estratégico para la Unidn Europea, como asi ha quedado reflejado al inicio de este epigrafe.
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2. Antecedentes

2.2.2. Actuaciones de mejora de la movilidad en el drea

La Costa del Sol y su entorno han recibido importantes inversiones en materia de infraestructuras de
transporte en los ultimos 20 afios, destacando como las mas significativas y de mayor impacto la Linea de Alta
Velocidad Cérdoba - Madlaga, la nueva terminal del Aeropuerto y su segunda pista, la Nueva Ronda de

Circunvalacion Oeste de Malaga, y la Autopista de Las Pedrizas AP-46, entre otras.

Asimismo, se llegaron a elaborar diversos estudios de otras actuaciones que no han llegado a ejecutarse,
fundamentalmente debido a la crisis econdmica iniciada en el afio 2008. De igual forma, existen otras

iniciativas y proyectos en estudio, pendientes de continuar su tramitacion.

Entre estas diversas actuaciones estan las que se describen resumidamente a continuacién:

e Proyectos Carril BUS-VAO en MA-20

En el afio 2008 se redactd, bajo la direccidn de la Demarcacién de Carreteras del Estado en Andalucia Oriental,

del Ministerio de Fomento, el estudio "Plataformas reservadas para un BUS-VAO y tercer carril en la Ronda

Oeste de Malaga, MA-20".

En su origen, la actuacion se preveia Unicamente para dotar de un carril BUS-VAO al tramo comprendido entre
el enlace de la MA-20 con la Nueva Ronda de Circunvalacién Oeste de Malaga, en el T.M. de Torremolinos, vy el
cruce con la nueva Avenida resultante sobre el soterramiento de las vias de acceso del ferrocarril a Malaga,

parte de la cual es el Bulevar de Adolfo Sudrez, en Malaga capital.

Esta actuacion no se ha ejecutado, debido fundamentalmente a las restricciones econdmicas de los uUltimos

anos.

e Vial Distribuidor Metropolitano Oeste de Malaga

En octubre de 1997, se redacto para la Fundacién CIEDES el Estudio Previo para la 22 Ronda de Circunvalaciéon
Oeste de Mdlaga, bajo el marco de referencia del Plan General de Ordenacién Urbana de Malaga aprobado en
Julio de 1997. En la citada fundacién participan, como patronos, el Ayuntamiento y la Diputacion de Malaga, el

Gobierno de Espafia, la Junta de Andalucia y diversas entidades econdmicas y sociales.

En este documento de CIEDES se planteaba, como elemento necesario de cardcter complementario a la citada
22 Ronda, un nuevo vial como Distribuidor Urbano y Metropolitano, que ha de articular el viario existente y
previsto en la zona baja del Valle del Guadalhorce, ofreciendo asi una solucién completa para conjugar la

continuidad de la Autovia del Mediterraneo con la necesaria articulacion del territorio atravesado. Se concibe,

pues, como un elemento esencial para las relaciones internas en la Zona Oeste del Area Metropolitana de

Malaga.

Tras diversos estudios, en el afilo 2008 se aprobd el Proyecto de Construccion del Vial Metropolitano
Distribuidor Oeste de Malaga, tramitado por GIASA (Junta de Andalucia) y se llegaron a adjudicar las obras y a

expropiar los terrenos a ocupar.

Al igual que la actuacion anterior, este proyecto no se ha ejecutado hasta ahora, debido a las restricciones

presupuestarias.

El proyecto consiste en la ejecucion de un nuevo vial de casi 6 km, con una seccion urbana de dos calzadas con
dos carriles cada una, via ciclista, aceras y zonas verdes, paralelo a la Nueva Ronda de Circunvalacion Oeste de
Malaga (A-7), y que discurre entre los términos municipales de Alhaurin de la Torre y Mdélaga. Una vez
ejecutado, permitira complementar funcionalmente a la autovia estatal, facilitando y articulando la
accesibilidad en el Area Metropolitana. Este Proyecto estd incluido en los Planes Generales de Ordenacion
Urbana de Malaga y de Alhaurin de la Torre, asi como en el Plan de Ordenacién del Territorio del Area Urbana

de Malaga, que lo reconocen en su importante funcionalidad e interés metropolitano.
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e Accesos Viarios al Parque Tecnolégico de Andalucia

Los accesos al Parque Tecnoldgico de Andalucia registran problemas de congestion, fundamentalmente en las
horas punta, que afectan principalmente al vial de acceso A-7056, a la Autovia del Guadalhorce A-357, asi

como a la Carretera de Campanillas, A-7054, todas de titularidad autondmica.

La tecndpolis, con mas de 600 empresas instaladas y casi 17.000 empleados en 2017, es uno de los principales
centros de trabajo de toda Andalucia, lo que se traduce en grandes intensidades de trafico tanto en las horas

de entrada como en las de salida del Parque.

Aunque se han realizado diversas actuaciones temporales y ensayos para paliar los efectos de las congestiones,
la capacidad de la red viaria del entorno es limitada y requeriria de actuaciones de mejora de mayor alcance, o

soluciones alternativas.

En el andlisis de alternativas que se ha llevado a cabo durante la redaccién del presente Estudio, se ha previsto
el acceso directo al PTA desde dos de estas soluciones: la B2 y la C2, que en todo caso deberdn desarrollarse en

detalle en fases posteriores, y de forma coordinada con el propio PTA.

e Ampliacion de la linea de Cercanias-Renfe, a Marbella, y al Parque Tecnoldgico de Andalucia

En la actualidad, la red de Cercanias Renfe en la provincia de Malaga se compone de dos lineas que tienen un
tramo comun entre las estaciones de Malaga-Centro Alameda, Mdlaga-Maria Zambrano y Victoria Kent. Estas

dos lineas son:

o C-1 Mdlaga - Aeropuerto- Fuengirola: tiene 31 km de longitud, en via Unica electrificada con
algunos tramos dobles, y 9,9 millones de viajeros en 2016 (el 94% del total de viajeros de

Cercanias Malaga).

o C-2, Mélaga - Alora, con 38 km de longitud y 620.000 viajeros en 2016, que emplea la linea

Mdlaga-Cdérdoba, en via Unica electrificada de ancho nacional.

Madlaga se sitla asi en cuarto lugar por nimero de viajeros entre los 12 nucleos que conforman la red de
Cercanias de Renfe, por detrds de Madrid, Barcelona y Valencia. La oferta diaria entre ambas lineas es de

80.000 plazas.

Estd proyectada la prolongacion de la linea C-1 desde Fuengirola hasta Marbella y Estepona, si bien en la
actualidad se conoce que se esta ejecutando por el Ministerio de Fomento el Estudio de Impacto Ambiental del
Proyecto. Se espera que los estudios no concluyan en 2019, por lo que su ejecucién no se iniciaria en ningun
caso antes del afio 2020. Se pretende dotar a la Costa del Sol Occidental de un sistema de transporte publico

de gran capacidad y calidad, asi como integrar esta zona en la red férrea nacional.

Conexion ferroviaria PTA

La posible conexion ferroviaria con el Parque Tecnoldgico de Andalucia ha sido debatida en los Ultimos afios
entre las administraciones competentes, esto es, Ayuntamiento de Malaga, Junta de Andalucia y Ministerio de

Fomento, toda vez que existen distintos planteamientos para satisfacer las necesidades.

Asi, entre las principales alternativas consideradas se han planteado, por un lado, la prolongacion de la linea 1
de Metro, y por otro, la ejecucion de un ramal del Cercanias Renfe C-2 que conecte dicha linea con la
tecndpolis, de tal forma que se permita satisfacer la demanda, muy concentrada en horas punta, lo que

requiere de un sistema muy potente en términos de capacidad de desplazamiento.

e Acceso Norte al Aeropuerto

El Ministerio de Fomento tiene previsto licitar en el afio 2017 la ejecucién de un nuevo vial de acceso al
Aeropuerto de Malaga desde la Autovia A-7 de Circunvalacién Oeste de Malaga. Este nuevo ramal, de unos 2
km de longitud, partird desde el enlace de la A-7 con la carretera A-404 de acceso a Alhaurin de la Torre y

Churriana.

Con una inversién inicialmente prevista de unos 40 millones de euros, discurrird en buena parte de su longitud
en paralelo y a escasos metros de la traza prevista para el Vial Metropolitano Distribuidor Oeste de M4dlaga,

mencionado anteriormente, del que quedara separado por el encauzamiento de un arroyo.

e Conexion AVE - Aeropuerto

La conexidn del Aeropuerto de Malaga con la Red de Alta Velocidad estd dentro de las prioridades de la Unidn
Europea (UE): desde que el 10 de junio de 2013 el Consejo de Ministros de Transportes de la UE aprobd (SN
3070/13) el programa "Conectar Europa", en el que se incluye el trazado y la financiacién del Corredor

Ferroviario Mediterraneo, asi como otros proyectos de la red principal en Espafia.

Este hecho confirmé que la conexidon férrea del aeropuerto de la ciudad se encuentre dentro del programa de
financiacién de la UE para el periodo 2014-2020, al considerarse como uno de los nodos de transporte

prioritarios.

El proyecto requiere la ejecucién de un ramal de unos 7 km de longitud, para conectar la linea de Alta
Velocidad Cérdoba - Mélaga con el aeropuerto malaguefio, y permitird, fundamentalmente, facilitar el acceso
desde el interior de Andalucia (Sevilla, Cérdoba y Granada) al aeropuerto que ofrece mas amplios servicios, y

con tiempos de traslado mas reducidos.
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2.2.3. Otras iniciativas

e Nueva conexion Sevilla - Malaga. Continuidad de la A-357

En la década de los afios 80 del pasado siglo XX se plantearon diversas ideas para alcanzar la maxima
integracion entre las poblaciones andaluzas, particularmente entre Malaga y Sevilla. Entre estas propuestas, se
ha venido desarrollando el proyecto denominado Carretera/Autovia del Guadalhorce, que deberd llegar a
conectar la autovia A-92, en las proximidades de Osuna, con la ciudad de Malaga. Se han ejecutado diversos
tramos en doble calzada (los mas proximos a Malaga) y otros con Unica calzada desde la poblacién de

Campillos. Puede estimarse en un 50% del total necesario lo realizado en los 30 afios transcurridos.

En el Informe elaborado por la Asociacion "CIVISUR - Unién Civica del Sur de Espafia" en Julio de 2016, se

planteaba, entre otras necesidades, la comunicacién directa entre las dos mayores ciudades de Andalucia.

Segun CIVISUR, "una via directa entre Mdlaga y Sevilla permitiria reducir los tiempos de viaje de forma
significativa, acercar Sevilla a la Costa del Sol, descargar las vias actuales, particularmente entre Antequera y
Mdlaga, y mejorar sustancialmente la accesibilidad general del territorio situado en el encuentro de las
provincias de Cddiz, Sevilla y Mdlaga, aseqgurando la conexion de Mdlaga y la Costa del Sol con el interior de la

Peninsula, hoy dependiente en exclusiva del Puerto de Las Pedrizas".

Esta propuesta permitiria ahorrar unos 30 minutos en el viaje de Malaga a Sevilla, y acercar la Costa del Sol al
Occidente Peninsular y a Portugal, contribuyendo al mallado de la red viaria y a la eficiencia y sostenibilidad del

transporte. En la actualidad, no se estd actuando sobre esta via de caracter autondmico.

2.3. Escenario actual de las infraestructuras de transporte terrestre en la provincia de Malaga

En las Ultimas tres décadas Malaga, una provincia tradicionalmente muy mal comunicada tanto internamente
como con el resto de Espafia, ha participado de forma significativa del proceso de transformacién del que se ha
beneficiado todo nuestro pais, apoyado de forma importante por una buena aplicacién de los fondos europeos
orientados a la convergencia econémica y social de Espafia con Europa. En Mélaga, ademas, la generalidad de
los proyectos desarrollados han evitado incurrir en magnificencias emblematicas y se han orientado de manera
eficaz a resolver problemas de forma eficiente y rentable socialmente. Es asi que la provincia de Mdlaga suele
ser vista en la actualidad como una de las mejor dotadas, sin entrar en datos y matices comparativos que

objetiven estos analisis.

2.3.1. Ferrocarriles

Quizas es en el campo de las infraestructuras ferroviarias en el que las transformaciones introducidas han sido
mas radicales. La creacién de una nueva red de ferrocarril para Alta Velocidad supone, en la practica, la
incorporacion de un verdaderamente nuevo sistema de transporte terrestre en Espafia, particularmente para
el traslado de las personas entre las ciudades ubicadas a distancias del orden de los 500 km. Esta solucién, que
viene siendo adaptada al caso espafiol con habilidad e inteligencia en la generalidad de los casos, aporta
cualificados servicios que contribuyen a la cohesion e integracidn social entre los habitantes de los diferentes
territorios. Los avances en la interoperabilidad entre la red férrea tradicional y la nueva de Alta Velocidad

presentan oportunidades de extension de estos servicios a la mayor parte de la poblacién.

Malaga quedd incorporada a esta nueva red en diciembre de 2007, al inaugurarse un ramal (155 km) de la
linea construida quince aflos antes entre Madrid y Sevilla, con la que conectd en Cérdoba. Desde entonces
Midlaga ha venido disponiendo de cada vez mejores servicios ferroviarios para comunicarla no sélo con Madrid
sino también con otras ciudades servidas también por la Alta Velocidad, lo que se viene traduciendo en niveles

elevados de captacidn de viajeros por el ferrocarril en esas rutas.

En la actualidad se trabaja en la conexion Antequera-Granada, que va a incorporar a esta importante ciudad a
la red, creando, a la vez, oportunidades para la implantacion de nuevos servicios entre las ciudades andaluzas y

particularmente con Malaga.

La red de Cercanias de RENFE cuenta en Malaga con dos lineas de dmbito metropolitano: la denominada C-1,
que conecta Mdlaga ciudad con el Aeropuerto y con la parte de la Costa del Sol entre estos lugares y
Fuengirola, y la linea C-2 que enlaza la capital con algunos de los municipios del Valle del Guadalhorce. Estas

lineas suman un total de 69 km de recorrido. En la primera de estas lineas el trazado es de via doble en un 50 %

del recorrido y es de uso exclusivo por pasajeros; en la segunda todo el recorrido es de via Unica y es
explotada también para otros servicios. En conjunto, estas lineas sirven a unos 10,5 millones de viajeros/afio.
En la actualidad se estudia la extension de la linea C-1 hasta Marbella y Estepona, para servir asi a la mayoria

de la Costa del Sol Occidental.

En la ciudad de Malaga se viene ejecutando por la Junta de Andalucia una red de Metro, que actualmente
dispone de dos lineas parcialmente en servicio, continuando la construccién de la red planificada. Estan en
servicio a la fecha de este Estudio 11,3 km, y otros 1,2 km se prevé incorporarlos en los préximos dos afios.
Existen estudios para la extensién de la red al Parque Tecnolégico de Andalucia (PTA) y a otras zonas de la

ciudad.
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Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga

2. Antecedentes

2.3.2. Carreteras: autovias, autopistas y carreteras convencionales

También en el campo de las infraestructuras viarias es mucho e importante lo realizado en la provincia de
Malaga en los ultimos tiempos, lo que ha esta colaborando a resolver el problema secular de la incomunicacién
de Madlaga con los territorios y poblaciones colindantes. De manera similar a lo actuado en el conjunto de
Espafia, en Malaga se han construido nuevas vias de gran capacidad, con dobles calzadas y nimero de carriles
variables segun las demandas de cada caso. Esta infraestructura, potente y de calidad, estad haciendo posible
unas mayores relaciones econémicas y sociales que contribuyen a integrar la dindmica zona que hoy es el
litoral de Malaga con el resto de Andalucia e incluso de Espafia, con notables beneficios para todos, no sélo
locales. Esto se traduce en relaciones econdmicas, laborales y culturales que acercan a los individuos de

diferentes territorios antes muy distantes por mal comunicadas.

La construccion de estas vias de dobles calzadas es también la base de la importantisima mejora de los
indicadores de seguridad vial, cuestién ésta trascendental para los habitantes de la zona, asi como también
para los turistas que nos visitan. Estas vias mas capaces estan beneficiando a toda la poblacién en términos de
ahorros de tiempo de desplazamiento, reduccidon de consumos energéticos, menores emisiones de gases

nocivos y mejora general de la calidad de vida.

Las importantes tasas de crecimiento que en los Ultimos afios se manifiestan en los indicadores de actividad en
Mdlaga seguramente no serian posibles de no ser por estas infraestructuras que estan ofreciendo unos
servicios de gran calidad y eficiencia, valorados asi por los visitantes y por la gran mayoria de los residentes

habituales. El esfuerzo realizado esta aportando rentabilidad y oportunidades para nuevos desarrollos.

La red de vias de gran capacidad de la provincia de Malaga tiene una longitud total de 477 km, de los que 369
se integran en la Red del Estado y 108 (22,6 %) son de titularidad autondmica. Entre los de la red estatal, 122
km (26% del total general y 33% de los del Estado) son de autopistas en régimen de concesién con abono de

peaje por los usuarios. Estas autovias y autopistas sirven a los siguientes corredores principales:

e Litoral, conformado por la A-7S y la AP-7S, con una longitud total de 251 km, lo que representa el 52,6

% del total de las vias de gran capacidad.
e Accesos, integrado por la A45, AP46, A92M y A357, con 136 km equivalentes al 28,5 %.
e Transversal de uso general, A92, con 61 km en Mdlaga, equivalentes al 12,8% del total.

e El6,1% restante se corresponde con otras autovias y carreteras multicarril.

La Red de Carreteras del Estado dispone, ademas, en la provincia de Malaga de 40 km de carreteras
convencionales (N340 y N331). La Red de la Junta de Andalucia cuenta en Malaga con 159 km de carreteras
convencionales que, junto a sus autovias antes citadas, configuran su Red Bdasica. Dispone de otros 1.269 km
de la Red Intercomarcal y de la Complementaria. La Diputacion de Malaga cuenta con una red carreteras y

caminos afirmados de 860 km, de los que 735 km tienen anchura mayor de 5 m.

En el Plano “Red Viaria Actual”, se identifican los distintos tipos de vias existentes en el drea de estudio, asi
como la tramificacién que establecen las entidades responsables de su operacion. Para su elaboracion se ha
consultado el Catdlogo de la Red de Carreteras del Estado (2016) y el documento “Actualizacion de la Red de

Carreteras de Andalucia”, de diciembre de 2015.

2.3.3.  Comparacion de dotaciones viales de gran capacidad

En la tabla de la pagina 13, se presentan datos comparativos con 20 provincias, seleccionadas por la
importancia de sus poblaciones o por su posicién geogréfica, en lo que pueden tener de similitudes con el caso
de Malaga, a modo de resumen del analisis realizado sobre la totalidad de las provincias. Con esta informacion,
elaborada por ARCS a partir de datos oficiales, se pretende contextualizar la situacién de las dotaciones de vias
de gran capacidad de Mdlaga y su provincia, para evaluar asi el nivel de desarrollo de estas infraestructuras con
referencia al resto de Espafia. Se incorporan ratios relativos a extensidn territorial, poblacién censada y PIB
provinciales, y se distingue entre autovias de uso libre y autopistas de pago por uso. Se han estructurado

rangos de los niveles de dotaciones tanto segun valores absolutos como para los ratios calculados.

Esta es una informacion mas, entre otras que se exponen en el presente Estudio, para analizarla como uno de
los fundamentos de la justificacién de las necesidades que en él se plantean. No son, pues, valores que
corresponda tomar como referencia absoluta, sino como datos que complementan a los que se exponen en

otros apartados.
Atendiendo a la tabla, una lectura referida a Malaga nos indica, entre otras cuestiones:

e E| 26% de la longitud de vias de gran capacidad de la provincia de Malaga son de peaje. La media
espafiola es del 18% y la andaluza del 9%. En Mdlaga estd casi la mitad de la longitud de peaje de toda
Andalucia. En relacion con la poblacién provincial, Malaga dispone de 7,6 km/100.000 habitantes, valor
muy superior a la media andaluza (3km) e incluso a la espafiola (6,5km) y a las de Barcelona (5km) vy
Madrid (2,5km). Malaga tiene cuatro veces mas autopistas de peaje en relacién con su rigueza (PIB)

gue Madrid y dos veces méas que Barcelona.

it

G
Ayuntamiento
P de Malaga

FROAMALAGA

11



Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga 2. Antecedentes

Autopistas de Peaje
(% en Iongitud) e En relacién con la superficie provincial Malaga es una provincia que resulta mejor dotada que las

medias espafiola y andaluza en lo que se refiere a autovias, y ello como consecuencia de lo reducido de
su superficie. No obstante, estd por debajo de las dotaciones de provincias como Madrid, Barcelona,

Alicante y Vizcaya en lo referente a este ratio, también provincias de extensiones limitadas.

Malaga Andalucia Espana

m Autovias ® Autopistas de Peaje

Figura 4: Autopistas de Peaje, porcentaje sobre el total de autovias y autopistas

e En autovias de uso libre Malaga es la provincia peor dotada de Andalucia, con un ratio de
22km/100.000hab, mientras las medias espafiola y andaluza alcanzan un valor de 29km. 35 provincias
disponen de mejores dotaciones de autovias, seglin este indicador. En relacion con el PIB, Mdlaga tiene

un ratio de autovias similar a la media espafiola, pero inferior a la andaluza.

Autopistas y Autovias en
relacion con la poblacion

35
30 29,0 29,0
S
2 2 22,0
o
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o
o
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£
b
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Malaga Andalucia Espafia

W Autovias M Autopistas de Peaje

Figura 5: Autopistas y autovias en relacién con la poblacién (km/100.000 hab.)
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Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga

2. Antecedentes

RED DE CARRETERAS DE GRAN CAPACIDAD (todas las administraciones)

) VIAS GRAN CAPACIDAD (km) P 2010| RENTA RATIO km / 1.000 km2 RATIO km / 100.000 hab RATIO km/PIB
AMBITO : | (km2) Hab. mil.€) | (€Hab) ’ ' :
TOTAL |AUTOVIAS |A. PEAJE| % Peaje TOTAL |AUTOVIAS|A. PEAJE| TOTAL |AUTOVIAS|A.PEAJE| TOTAL |AUTOVIAS |A. PEAJE

ALICANTE 550 391 159 29% 5817 | 1.856.162 | 34.273 | 18.464 | 946 67,2 27,3 29,6 21,1 8,6 0,016 0,011 0,005
ASTURIAS 447 425 22 5% 10.602 | 1.067.457 | 22.420 | 21.004 | 422 40,1 2,1 41,9 39,8 2,1 0,020 0,019 0,001
BARCELONA 760 483 277 36% 7.728 | 5.478.388 | 143.030 | 26.108 | 983 62,5 35,8 13,9 8,8 5,1 0,005 0,003 0,002
CACERES 470 470 0 0% 19868 | 410330 | 6.477 | 15784 | 237 23,7 0,0 1145 1145 0,0 0,073 0,073 0,000
CADIZ 354 306 48 14% 7436 | 1.247578 | 20916 | 16.765 | 47,6 41,2 6,5 28,4 24,5 38 0,017 0,015 0,002
CANTABRIA 230 230 0 0% 5.327 589.651 | 12.832 | 21.762 | 432 43,2 0,0 39,0 39,0 0,0 0,018 0,018 0,000
GRANADA 380 380 0 0% 12,647 | 922120 | 14630 | 15865 | 30,0 30,0 0,0 41,2 41,2 0,0 0,026 0,026 0,000
ISLAS BALEARES | 187 187 0 0% 4992 | 1110399 | 25964 | 23382 | 375 37,5 0,0 16,8 16,8 0,0 0,007 0,007 0,000
LA CORURNA 405 225 180 44% 7950 | 1.138.715 | 24904 | 21.870 | 50,9 28,3 22,6 35,6 19,8 15,8 0,016 0,009 0,007
LAS PALMAS 174 174 0 0% 4066 | 1.098.225 | 21.088 | 19.202 | 428 42,8 0,0 15,8 15,8 0,0 0,008 0,008 0,000
MADRID 989 828 161 16% 8.028 | 6.409.216 | 188.076 | 29.345 | 1232 103,1 20,1 15,4 12,9 2,5 0,005 0,004 0,001
MALAGA 477 355 122 26% 7308 | 1.613.958 | 28.043 | 17375 | 653 48,6 16,7 29,6 22,0 7,6 0,017 0,013 0,004
MURCIA 662 547 115 17% | 11314 | 1459671 | 27.855 | 19.083 | 585 48,3 10,2 45,4 37,5 7,9 0,024 0,020 0,004
SEVILLA 507 456 51 10% | 14036 | 1.936.218 | 34382 | 17.757 | 36,1 325 3,6 26,2 23,6 2,6 0,015 0,013 0,001
STA CRUZ TFE. 147 147 0 0% 3381 | 1.007.626 | 19.702 | 19553 | 435 435 0,0 14,6 14,6 0,0 0,007 0,007 0,000
TOLEDO 680 540 140 21% | 15370 | 703.723 | 11.989 | 17.037 | 442 35,1 9,1 96,6 76,7 19,9 0,057 0,045 0,012
VALENCIA 591 503 88 15% | 10.806 | 2544577 | 53.347 | 20965 | 547 46,5 8,1 23,2 19,8 35 0,011 0,009 0,002
VALLADOLID 306 306 0 0% 8.110 530590 | 13.000 | 24502 | 37,7 37,7 0,0 57,7 57,7 0,0 0,024 0,024 0,000
VIZCAYA 204 127 77 38% 2217 | 1.147.766 | 32863 | 28632 | 92,0 57,3 34,7 17,8 11,1 6,7 0,006 0,004 0,002
ZARAGOZA 481 374 107 22% | 17.274 | 972731 | 24135 | 24811 | 278 21,7 6,2 49,4 38,4 11,0 0,020 0,015 0,004
ANDALUCIA 2.687 2.438 249 9% 87.596 | 8.394.210 | 142522 | 16.979 | 30,7 27,8 2,8 32,0 29,0 3,0 0,019 0,017 0,002
ESPARA 16.572 | 13545 | 3.027 18% | 505.970 | 46.704.317 |1.048.012| 22.439 | 328 26,8 6,0 355 29,0 6,5 0,016 0,013 0,003
Mélaga en Andalucia] 22 32 1a 1a ga 2a 2a 32 18 1a 12 5a ga 12 58 ge 12

Mélaga en Espafia 92 122 92 162 352 6° 72 432 72 ga 122 392 362 222 342 352 212

Fuentes:

- Inventario de la Red de Carreteras del Estado a 31 de diciembre de 2008 (revisado en 2010)

- Inventario Estadistico del Ministerio de Fomento, Capitulo 7 Carreteras. Avance del Afio 2012.
- Instituto Nacional de Estadistica. Cifras de Poblacién a 1 de enero de 2013 (Resultados provisionales)
- Espafia en Cifras 2013. Superficie por provincias.

- Datos PIB: INE afio 2010..

Figura 6: Dotacion de vias de gran capacidad en 20 provincias espafiolas.
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Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga 3. Condicionantes

3 CONDICIONANTES

Se han identificado, dentro del drea de estudio definida en el epigrafe anterior, los elementos de distinto tipo
(geologicos, ambientales, urbanisticos, econdmicos, territoriales, etc.) que pueden condicionar la eleccion de la

solucién de transporte, asi como las caracteristicas geométricas basicas de la solucion elegida.

3.1. Poblacionales

Malaga es una de las ocho provincias espafiolas que componen la comunidad auténoma de Andalucia. Esta
situada al sur de la Peninsula Ibérica, en la costa mediterrdnea, entre las provincias de Granada al Este, y Cadiz
al Oeste. Al norte limita con las provincias de Cordoba y Sevilla. Su capital es la ciudad de Malaga. Tiene una

superficie de 7.285 km? distribuida en 103 municipios.

Milaga es, en el contexto espafiol, una provincia muy poblada. Por volumen de habitantes, 1.629.298 segun el
Padron 2016, es la sexta de las provincias espafiolas, la segunda provincia de Andalucia y a pesar de la
importante presencia de la montafia en su territorio, también se encuentra, con unos 223 hab./km?, entre las
10 primeras provincias por densidad de poblacién, superando ampliamente en nimero de habitantes a
Comunidades Auténomas como Aragdn, Asturias, Baleares, Cantabria, Extremadura, Murcia, Navarra o La
Rioja.

Ademads, Mdlaga ciudad es la zona urbana mas densamente poblada de la conurbacion formada por el

conjunto de localidades que se sitlan a lo largo de 185 km de la Costa del Sol.

A continuacion, se incluye una relacién con la poblacién de los municipios directamente afectados por el area
de estudio y otros limitrofes, pero, en la practica, la totalidad de los municipios de la provincia, e incluso
algunos de las provincias colindantes, se ven afectados en su accesibilidad general por las insuficiencias viarias

en el entorno de Mélaga — Capital.
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Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga

3. Condicionantes

Habitantes N2 municipios Municipio Poblacion
> 500.000 1 Malaga 569.009
100.001 - 500.000 1 Marbella 140.744
Vélez-Malaga 78.890
Mijas 77.769
50.001 - 100.000 6 Fuengirola 77.486
Torremolinos 67.786
Benalmadena 67.245
Estepona 66.683
Rincdn de la Victoria 44.003
25.001 - 50.000 3 Antequera 41.065
Alhaurin de la Torre 38.794
Cartama 24.824
Alhaurin el Grande 24.315
Coin 21.456
10.001 - 25.000 6
Nerja 21.204
Torrox 15.098
Alora 12.941
Pizarra 9.106
5.001 - 10.000 3 Benahavis 7.342
Algarrobo 6.232
Almogia 3.786
Casabermeja 3.443
Ojén 3.385
Benamocarra 2.999
Monda 2.400
1.001 - 5.000 10
Guaro 2.047
Almachar 1.835
Istan 1.399
Comares 1.348
Moclinejo 1.217
El Borge 960
Iznate 874
< 1.000 4
Totalan 707
Macharaviaya 461

Tabla n21: Municipios del area de estudio y su poblacion.

La poblacién se concentra principalmente en el Area Metropolitana de Malaga y a lo largo de la franja costera,
en la que existe ademas un porcentaje bastante representativo de poblacién extranjera, compuesta

principalmente por ciudadanos procedentes de paises de la Unién Europea.

La Aglomeracion Urbana de Mdlaga esta formada por la ciudad de Malaga y un conjunto de municipios
colindantes, entre los que se incluyen nucleos urbanos como Rincén de la Victoria, Cartama, Alora, Alhaurin de
la Torre, Alhaurin el Grande, Coin, Pizarra, Torremolinos, Benalmadena, Casabermeja, Almogia, y Totalan, cuya

poblacién total alcanza un volumen de habitantes cercano al millén de personas.

El término municipal de la ciudad de Malaga tiene una superficie de 396 km? con una poblacion total actual de
589.009 habitantes, siendo la sexta mas poblada de Espafia y la segunda de Andalucia, de los cuales, segun
datos del Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia, 527.810 habitantes viven en la capital y el resto en

los distintos nucleos de poblacidon que componen el municipio.

Se exponen a continuacion de forma sintética algunos de los datos mas significativos que contribuyen a definir
la actualidad de la provincia de Malaga, contrastandolos con los correspondientes a etapas anteriores, asf
como con los de otros territorios. Con esta presentacion se pretende aportar argumentos que sirvan de apoyo
y fundamento a las propuestas que mas adelante se formulan en relacién con la suficiencia y el futuro

desarrollo de las infraestructuras en la provincia de Malaga.

En primer lugar, se expone en el grafico n27 la evolucion de la poblacién censada en la provincia de Malaga,
con datos correspondientes al periodo 1900-2016. Se observan dos etapas, con una clara inflexion en el ritmo
de crecimiento a la altura de los afios 60 del pasado siglo, inicio del desarrollo del turismo y de una cierta
industrializacion. Las tasas medias de crecimiento anual han oscilado entre el 0.7% hasta los afios 60, y el 1.6%
para los ultimos 50 afios. En los 116 afios transcurridos la poblacion de Espafia se ha incrementado en un 89%,

mientras que la de Mdlaga lo ha hecho en un 122%.
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3. Condicionantes
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Figura 7: Evolucion de la poblacion.

Se presenta en la tabla n? 2 la importancia relativa de la poblacion de la provincia de Malaga en Espafia y en
Andalucia desde el comienzo del siglo XX. Resulta de gran interés constatar como, en los Ultimos cincuenta
afios, Malaga ha pasado de representar el 2,5% de Espafia al 3,5%, es decir, ha incrementado un 40% su
participacion en Espafia. En el mismo periodo, respecto a Andalucia, la evolucién ha sido desde un 13,2% a un

19,6%, es decir, el 48% de crecimiento sobre el del conjunto andaluz.

1900 1910 1920 1930 1940 1950 1960 1970 1981 1991 2001 2011 2013

Andalucia 14,4 13,7 13,1 13,3 13,0 13,4 13,2 14,5 16,1 17,0 17,6 19,3 19,6

Espafia 2,8 2,6 2,6 2,6 2,6 2,7 2,5 2,6 2,7 3,0 3,2 3,4 3,5

Tabla 2. Participacion de la poblacion de Mdlaga en Andalucia y Espafia.

Esta notable variacién positiva de la participacién de Malaga en la poblacién de Espafia y de Andalucia es aun
mas significativa en los Ultimos diez afios, a causa de la ralentizacién del crecimiento en el resto del pais y de la

regidn, mientras que el crecimiento de Malaga se ha sostenido. Estos son datos para tener muy en cuenta para

fundamentar demandas de nuevas infraestructuras, necesarias, como ya se expondra mas adelante, a pesar de

las importantes realizaciones efectuadas en los Ultimos afios.

En la figura n2 8 se representa la distribucién de la poblacidn en la provincia, con datos del afio 2016, en el que
se puede observar con claridad la gran concentracién de poblacidon que se reune en la franja del litoral
mediterraneo, ya que los municipios costeros suman 1.267.000 habitantes, lo que equivale al 76.6% de la
poblacion provincial. También se identifican otras concentraciones de poblacién concretadas en nucleos que

presentan ciertas homogeneidades de interés.
En la figura n2 9 se representa la evolucion de la poblacién por municipios para el periodo 1993-2016.

Se observa una tendencia sostenida en el crecimiento de la poblacién en el litoral, asi como cambios en el
interior en las dos Ultimas décadas. Se manifiesta también las mayores tasas de crecimiento de los municipios
de la corona de Mdlaga — capital: Rincén de la Victoria, al Este, y Alhaurin de la Torre, Torremolinos,
Benalmaddena, Cartama y Mijas, lo que es importante considerar en el estudio de la movilidad en las zonas

periféricas de Malaga, cuestidon que requiere de un mas detallado analisis y evaluacion.

Queda muy claramente de manifiesto el proceso de concentracion de la poblacién en los municipios mas
proximos al litoral y en la comarca de La Axarquia, particularmente. A la vez se identifican claros retrocesos en
las poblaciones del Valle del Genal, Sierra de las Nieves y, parcialmente, en el norte de la provincia (comarcas
Guadalteba y Nororiental). A excepcidn de en esta Ultima, los retrocesos poblacionales estdn relacionados con

sus insuficientes comunicaciones amén de otras cuestiones.
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Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga 3. Condicionantes

LEYENDA
POBLACION 2016 N° MUNICIPIOS | POBLACION |% DEL TOTAL

O <1.000 habitantes 28 13.827 0.9

O 1.001-5.000 habitantes 48 120.840 74
(O  5.001-10.000 habitantes 8 56.188 3.4
10.001 - 25.000 habitantes 7 134,588 83
. 25.001 - 50.000 habitantes 4 158.243 9,7
. 50.001 - 100.000 habitantes 6 435.859 26,8
. 100.001 - 500.000 habitantes 1 140.744 86
> 500.000 habitantes 1 569.009 34,9

= == Area de Estudio

Figura 8: Poblacién en la provincia de Malaga por municipios
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Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga 3. Condicionantes

Cuevas San Marcos

Cuevas Bajas

Alameda r‘

V. Tapia

¢elez-Malaga
LEYENDA

VARIACION DE LA POBLACION
POR MUNICIPIO (1993-2016)

Torremolinos < -25%

Benalméadena Entre -25% y -10%
Fuengirola Entre -10% y 0%
Entre 0% y +10%
Entre +10% y +25%
Entre +25% y +50%
Entre +50% y +100%

> +100%

'HEROLCEN

Viario Principal

El municipio de Villanueva de la Concepcién, se ha considerado junto con Antequera.
Area de Estudio

Figura 9: Evolucion de la poblacién por municipios (1993 — 2016)

18

. =
(@ aXvane Qrc/’s

PROAMALAGA ESTUDIOS Y SERVICIOS TECNICOS
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LEYENDA
Benalméadena

PROPORCION DE EXTRANJEROS
EN EL TOTAL DE LA POBLACION

(ANO 2014)
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| | [N

Area de Estudio

Figura 10: Poblacién de extranjeros por municipios (afio 2014)
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3. Condicionantes

En la provincia de Malaga merece atencion particular la poblacién de residentes extranjeros registrados, y ello
en funcién de su significado en su vida econdmica. En la figura n210 se representa la importancia relativa de la
poblacion no espafiola en cada uno de los municipios. Previsiblemente los datos reales sean muy superiores,
pues es importante el volumen de extranjeros que residen de forma discontinua en la provincia y que no
suelen estar registrados. Este grafico pone también de manifiesto la mayor significacion de este tipo de
pobladores en los municipios litorales, en La Axarquia y en el Valle bajo del Guadalhorce. En conjunto, la
poblacion residente no espafiola supone el 18% del total provincial en 2013, tasa que supone un 50% mas que
la media espafiola y el doble que la media andaluza. Estos residentes, habitualmente, presentan indices de

movilidad superiores a los de la poblacion estable y censada.

Estos importantes cambios en las poblaciones asentadas en la provincia, y muy especialmente en los ultimos
afios, representan un gran reto para el analisis de las demandas de servicios, en general, y de infraestructuras
de transportes, en particular, sin que quepa considerar resueltas estas necesidades con lo hoy disponible. A

esta importante cuestion nos referiremos en otro capitulo de este informe.
Asentamientos y densidad de poblacién

La evolucion de la poblacion desde mediados del siglo XX ha modificado sustancialmente la estructura del

sistema de asentamientos, tanto en volumen de los mismos como en distribucion.

La decadencia del medio rural en la segunda mitad del siglo pasado ha tenido como consecuencia el
debilitamiento de los asentamientos rurales del interior. Se ha incrementado el nimero de asentamientos de
menos de 2.000 habitantes, y al mismo tiempo, de los grandes pueblos de 5.000 a 10.000 habitantes,
abundantes en la provincia en los afios cincuenta, la mitad de ellos ha perdido poblacion y se engloban en el
escalén de menos de 5.000 habitantes. Por el contrario, el caracter urbano del crecimiento litoral ha hecho
florecer asentamientos de esta indole a partir de otros de caracter rural de escasa entidad, y asi se ha

triplicado el nimero de municipios de mas de 25.000 habitantes.

La aparicion de estas pequefias ciudades ha modificado el mapa urbano de la provincia. Historicamente se
estructuraba con buen equilibrio espacial en torno a la capital, que superaba los 100.000 habitantes desde
comienzo de siglo, y tres cabeceras comarcales de gran desarrollo y entidad urbana: Vélez-Malaga, Antequera
y Ronda que articulaban, respectivamente, la parte oriental de la provincia (La Axarquia), la zona norte
(Depresion de Antequera), y la zona oeste (Serrania de Ronda). Persiste la importancia funcional de estas
cabeceras comarcales, y su alto significado urbano, pero nuevas ciudades (Marbella y otras) han aparecido a lo
largo del litoral como proyeccién del crecimiento de la capital, que superd los 500.000 habitantes en los afios

ochenta.

Tal y como se puede observar en los planos ambientales (3.8), donde se ha representado el suelo antropizado,
se ha formado un corredor urbano en el eje de la costa, con un acelerado dinamismo econdmico y también

fuerte crecimiento poblacional.

La dualidad litoral - interior, reforzada con la existente entre llanuras y montafia, se advierte con toda su
intensidad si se observa, mas que la densidad media municipal, la ubicacién concreta de los nucleos de
poblacion. Su distribucidon en altitud ya muestra el efecto de la montafia en la red de asentamientos: de un
total de unos 600 nucleos apenas un 7% de ellos se localizan por encima de los 700 m.s.n.m. Pero el gran
contraste se deriva del mayor volumen demografico de los litorales, de manera que a un kildémetro de la linea
de costa se concentra el 65 % de la poblacién, y que, ampliando este margen por el valle del Guadalhorce, en
esta banda de menos de 100 metros de altitud se localiza proximo al 80 % de la poblacion provincial, asentada

sobre un 10 % de su superficie, y toda ella focalizando su movilidad en el area de Malaga — Capital.

A continuacidn, se incluye una tabla en la que se indican las densidades de poblacién de los municipios mas

importantes del drea de estudio.

i Superficie Densidalelde
MUNICIPIO Poblacién Municipal (km2) Poblacién
(Hab/Km?)
MALAGA 566.913 396 1.432
VELEZ MALAGA 77.808 158 493
RINCON DE LA VICTORIA 42.688 28 1.499
TORREMOLINOS 67.353 20 3.385
BENALMADENA 66.939 27 2.490
FUENGIROLA 75.856 10 7.315
MIJAS 77.521 149 521
ALAHURIN DE LA TORRE 38.300 83 463
ALAHURIN EL GRANDE 24.210 73 331
COIN 21.553 127 169
MARBELLA 138.679 117 1.187

Tabla 3: Densidad de poblacién por municipios (afio 2014)

De los municipios del Area Metropolitana de Malaga, Fuengirola es la que presenta una densidad de poblacion
mayor con 7.315 hab/km?, seguida por Torremolinos con 3.385 hab/km?, Benalmadena con 2.490 hab/km? y

Rincdn de la Victoria con 1.499 hab/km?, datos todos ellos del afio 2014.
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3. Condicionantes

La ciudad de Malaga se divide en 11 distritos administrativos, coordinados por Juntas Municipales de Distrito,

gue a su vez se subdividen en barrios o poligonos industriales.

A continuacion, se incluye una tabla y un mapa con todos los distritos de Malaga.

N*® Distrito N° Distrito

1 Centro 7 Carretera de Cadiz
2 Este B Churriana

3 Ciudad Jardin 9 Campanillas

4 Bailen-Miraflores 10 Puerto de la Tarre
5 Palma-Falmilla 11 | Teatinos-Universidad

G Cruz de Humilladero

|:| Zonas urbanizadas

Figura 11: Distritos en Malaga capital.

En la siguiente tabla se especifican los valores de poblacion, superficie y densidad de poblacién para cada uno

de estos distritos.

N“‘ DISTRITO . POBLACION . SUPERFICIE . DENSIDAD .
” de Malaga ” Habitantes Hm® " Hab/Km®
1 Centro 83.167 714 11643,80
2 [Malaga Este 58.172 127,73 455,44
3 Ciudad Jardin 36.704 76,30 481,03
& Eailen-Miraflores 61.242 3,06 19999,35
5 Palma-Palmilla 30.539 25,30 120717
B Cruz de Humilladero 87.570 9,37 934289
7 Carretera de Cadiz 116.317 8,09 14380,90
8 Churriana 19.270 34,36 560,81
9 Campanillas 18.253 58,93 309,73

10 Puerto de la Torre 29.102 42,47 685,27
11 Teatinos-Universidad 34.791 5,42 6413,80

Tabla 4: Poblacion en los distritos de Malaga, afio 2013. Fuente: Ayuntamiento de Mdlaga

En dicha tabla se puede comprobar, por un lado, que el distrito mas poblado es el de Carretera de Cadiz frente
al menos poblado que es el de Campanillas, y por otro que el distrito de mayor superficie es Malaga Este vy el
mas pequefio Bailén-Miraflores, siendo este Ultimo el que presenta mayor densidad de poblacién frente al de

Campanillas que tiene la menor densidad de poblacion.

En conclusidn, y atendiendo al plano de suelo antropizado, se puede comprobar cémo el tramo litoral que va
desde Marbella hasta Vélez-Malaga es el que concentra el mayor volumen demografico, siendo la zona
correspondiente a la Costa del Sol occidental, concretamente los municipios de Marbella, Mijas, Fuengirola,
Benalmadena, Torremolinos y por supuesto Malaga, la mas poblada. En el Valle del Guadalhorce se pueden
observar nucleos importantes de poblacién, destacando municipios como Alhaurin el Grande, Alhaurin de la

Torre, Cartama, Coin y la propia Malaga.

Lo mas destacable de esta evolucion es el desarrollo urbano litoral. Como consecuencia, el gradiente de
densidad respecto al litoral es muy fuerte: de mas de 2.800 hab/km? en la banda de los dos primeros

kildbmetros al mar, decae a 216 hab/km? en la banda de 2 a 5 kilémetros de la costa, y por debajo de los 50
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3. Condicionantes

hab/km? a mas de 10 km, si bien la secuencia no se mantiene regular en el interior, por la presencia de las
ciudades de Antequera y Ronda y los espacios llanos de la zona norte de la provincia, que invierten levemente

el sentido de este gradiente .

3.2. Geograficosy fisicos

TOPOGRAFIA

Mdlaga es una de las ocho provincias espafiolas que componen la comunidad auténoma de Andalucia. Esta
situada al sur de la Peninsula Ibérica, en la costa mediterranea, entre las provincias de Granada, al este, y
Cadiz, al oeste. Al norte limita con las provincias de Cérdoba y Sevilla. Su capital es la ciudad de Malaga. Tiene

una superficie de 7.285 km? distribuida en 103 municipios.

Todos los términos municipales afectados por el drea de estudio pertenecen a la provincia de Malaga,
incluyéndose a continuacion la relacion de los mas importantes con su superficie correspondiente. Dichos
datos se han obtenido del Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia de la Consejeria de Economia y

Conocimiento de la Junta de Andalucia.

Términos municipales S Términos municipales UL
[km?] [km?]
Antequera 749,1 Monda 57,6
Malaga 395,5 Rincon de la Victoria 28,3
Alora 169,6 Benalmadena 26,9
Almogia 162,8 Comares 25,5
Vélez Mdlaga 157,9 El Borge 24,4
Mijas 148,8 Guaro 22,4
Coin 127,3 Torremolinos 19,9
Marbella 117,2 Alméachar 14,4
Cartama 105,1 Moclinejo 14,3
Qjén 85,6 Fuengirola 10,4
Alhaurin de la Torre 82,7 Algarrobo 9,7
Alhaurin el Grande 73,1 Totaldn 9,2
Casabermeja 67,3 Iznate 7,5
Villanueva de la Concepcion 67,3 Macharaviaya 7,2
Colmenar 65,9 Benamocarra 5,7
Pizarra 63,6

Tabla 5: Superficies de los términos municipales incluidos en el area de estudio.

El relieve del drea de estudio presenta como principales accidentes geograficos la sierra de Mijas, la zona del
valle del rio Guadalhorce, el rio Guadalmedina y la zona montafiosa existente al norte de Malaga. Asi pues, se
puede afirmar que el relieve del area de estudio es muy variado, encuadrado dentro del sistema de las sierras
Penibéticas y por consiguiente presentando una topografia montuosa, tipica de la serrania de Malaga, con
pendientes elevadas y cotas que alcanzan los 1.150 msnm en la Sierra de Mijas o los 1.019 msnm del monte
Santopitar. El rio Guadalhorce y sus afluentes se intercalan entre dichas elevaciones creando valles estrechos

de cotas mas bajas, que en algunas zonas oscilan entre los 100m y 200 m y en otras son inferiores a los 100 m.

La zona comprendida entre Vélez Mdlaga y el Valle del Guadalhorce presenta un relieve escarpado con
pendientes superiores al 40 %, salvo las vaguadas de los rios y arroyos, con un relieve que se caracteriza por
tener unas pendientes que van oscilando de suaves, menores al 10% en algunas zonas, a moderadas,
comprendidas entre el 10% y el 40%. El dmbito del rio Guadalhorce y de sus afluentes son zonas

eminentemente llanas y suaves con pendientes que oscilan entre el 0% y el 10%.

La Sierra de Mijas es una cadena montafiosa perteneciente al Corddn Montafioso Litoral, que se orienta
paralelo a la franja litoral y que separa la Costa del Sol Occidental (Torremolinos, Benalmadena, Fuengirola,
Mijas y Marbella) de la comarca del Valle del Guadalhorce (Coin, Alhaurines y Churriana en Malaga). El punto

mas elevado se sitla a 1.150 msnm.
HIDROGRAFIA

El drea de estudio estd encuadrada en su totalidad dentro de la Demarcacién Hidrografica de las Cuencas
Mediterraneas Andaluzas. Dicha red se caracteriza por ser tipicamente mediterranea, con rios de recorrido
medio o corto, sin grandes cauces, con fuertes pendientes y con una estacionalidad clara de intervalos de
sequia y grandes volumenes de agua, siendo muy agresivos en periodos de lluvias torrenciales. La irregularidad
del régimen de lluvias tiene como resultado que los cursos de agua sean intermitentes, estando a menudo

SeCcos en verano.

El relieve que presenta la cuenca del rio Guadalhorce esta caracterizado por dos tipologias muy diferentes, por
una parte, las zonas llanas o suavemente inclinadas, tipicas del Valle del Guadalhorce, y por otra, las zonas

periféricas con cauces mas encajados y pendientes mas pronunciadas.

Los principales cauces del drea de estudio son los rios Fuengirola, Guadalhorce, Campanillas (afluente del rio
Guadalhorce) y el Guadalmedina, y los arroyos Jaboneros, Gdlica, Totalan, Granadillos y Benagalbdn, todos

estos en la Zona Este.

Se incluye a continuacién un esquema del Marco Territorial donde se ubica el Area Metropolitana de Malaga,

objeto de este Estudio.
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Esquema del Marco Territorial
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Figura 12 Esquema del marco territorial
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Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga 3. Condicionantes

A continuacién, se describen los principales cauces en el area de estudio, que son los rios Guadalhorce,

Guadalmedina y Fuengirola.

Rio Guadalhorce

La informacidn general relativa a la hidrografia de la cuenca del Rio Guadalhorce muestra que abarca una
superficie de 3.177 km?, lo que supone algo menos de la mitad de toda la superficie provincial (7.285 km?), con
una longitud total de 154 km. Aunque se puede decir que la totalidad de su cauce discurre por la provincia de
Malaga, este rio tiene su nacimiento en la vecina provincia de Granada, muy cerca del limite del municipio de
Villanueva del Trabuco. Su desembocadura en el Mar Mediterrdneo tiene lugar en el borde urbano oeste de la

ciudad de Malaga.

Se puede distinguir entre una cuenca alta y una cuenca baja, basada tanto en sus caracteristicas fisicas, como
en sus caracteristicas antrépicas definidas por la regulacion que se hace de sus aguas a través del conjunto de

presas del Guadalhorce, Guadalteba y Conde de Guadalhorce.

En sus comienzos es un rio de escaso caudal con valores medios de 3 m3/s, pero poco antes de entrar en el
Tajo de los Gaitanes recibe dos afluentes, el rio Guadalteba y el rio Turdn, provenientes de la Serrania de
Ronda, mas lluviosa, de forma que, a la salida de la garganta del Chorro, el rio Guadalhorce lleva un caudal

medio de unos 8,75 m3/s.

La cuenca alta ocupa una considerable extensién del tercio norte de la provincia de Malaga, y la cuenca baja,

con una extensién cercana a los 700 km?, se extiende desde las cercanias de la localidad de Alora hasta el mar.

La cuenca alta abarca las altas cumbres de la Sierra de las Nieves que, por el Oeste, son drenadas por el Rio
Turdn; pasando por un conjunto de terrenos que incluyen sierras como Vijan, Los Merinos y Blanquilla,
drenados por el Rio Guadalteba; y por ultimo la Sierra de Cafiete, drenada por el Rio Almargen, llegando hasta
las estribaciones orientales de la Depresion de Antequera, donde se sitlan las sierras en las que nace el propio

rio Guadalhorce.

En la cuenca baja, que es la que se incluye dentro del drea de estudio, se incorporan afluentes importantes por
su margen derecha como los rios Grande, Pereilas y Fahala, ademas de otros de menor entidad como el Arroyo
de las Cafias de Carratraca, el Arroyo del Cafiaveral (que recoge las aguas de los arroyos de Casarabonela y La
Hedionda) y los arroyos de Brefia, Zambramo y Bienquerido de Alhaurin de la Torre. Por la margen izquierda
los afluentes son los arroyos de las Piedras (Valle de Abdalajis), Jevar, de Torres, y como cauce de mayor

entidad el rio Campanillas, que integra a su vez las aguas del Rio de Cauche.

24

3

(1]

<
M Ayuntamiento
5y de Malaga

FROAMALAGA



3. Condicionantes

Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga

\k \_‘ - . 2
g 4
’ r
~ A~ A P /’\ - _/ ~ \
[ ) 4 'l S - 0t \
N L [
"N S \ -
- y N e @ P
[ ,4 S N\
-
o s hl
53 V4 ('
— -
2P L (N
s - Laguna de Archidona l ‘
Y 4 Campillos ~ Fuente de Piedra
P - - Rio Guadalhorce | ‘I
~1 SRR
7w T l
/ ‘ u\I'
\ ‘ Antequera
s g \
p i
- I ‘, h N
1 l Embalse del - y 4 N\
) Giodhnsts cuadalore ~ S\t S
|1 f/ ~” -~ 7{ ) \\
S0 Y P P N T\
o = =~
"N }n' Embalse S 4 /g f 5y N\ ~
~ Conde de Guadalhorce Q /\ Q P 2 £ &
N S %o- 7 >~ t% y 4 § i
1 / \— % 1 9 § \
= > = - =X 7 ) R 4 9 | \
N o » S/ 7 2 i1 3 4 A°de Jaboneros
’ Alora / Q l A
Embalse de L JRACS = Rio Totaldn
/| P Casasola 4 F g N o —
/ ' Embalse )‘ \
, Pizarra \ /‘ L/m%i/ero ’ l ' 7 N
( / \ é "( ' 'ﬂ‘ ' 4 "‘ % Vélez l\.v’in:n].]\
- \ - ~
Ronda \ * I
¥y // e e AS N, %
“
% ; /) <t o
s e
Lol ]
DY
\ Coin ‘
o
, / Alhaurin '#—.
‘ / ) - la Ium‘
‘ e -ﬁ\‘kjl‘r]‘:ilw:::z r, Torremolinos Moar Maeaditevrrénen
- o e P Y
\ } 1)as ‘
- ’ ;
IVI— =m 1‘ “ Benalmadena
’ } N > ’9/'0 Fuengirola 7 A H
| N “en;, ’ Cuencas de Rios en el Area de Estudio
i 1 o/
§ = == == | imite de Cuenca
=== === Area de Estudio

Marbella

Figura 13: Cuencas de los principales rios en el Area de Estudio.
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El rio Campanillas tiene una gran cuenca hidrolégica y representa el mayor afluente que el rio Guadalhorce
incorpora por su margen izquierda, y se une a él a la altura de Campanillas. En su recorrido se pueden
distinguir dos tramos, uno montafioso en la parte mas al norte y con relieves alomados mas abajo, y otro
formado por tierras llanas con cotas por debajo de los 100 metros por el sur, que forman el Valle del rio

Campanillas dedicado a cultivos de regadio. Este rio se encuentra regulado por la presa de Casasola.

A continuacion, se indican los principales datos de cada una de las presas de la Cuenca del Guadalhorce,

extraidos de la publicacion “Inventario de Presas” (1999, Confederacion Hidrografica del Sur de Espafia):

e Presa del Guadalhorce: rio Guadalhorce.

o Cuenca del rio Guadalhorce

o Superficie de la cuenca: 1.014 km?

o Precipitacion media anual: 475 mm

o Aportacién media anual: 59 hm?3

o Cota de embalse (m.n.e.n.): 362,25 m.s.n.m.

o Volumen del embalse: 126 hm?

e Presa de Guadalteba: rio Guadalteba.

o Cuenca del rio Guadalteba y rio Almargen

o Superficie de la cuenca: 417 km?

o Precipitacion media anual: 475 mm

o Aportacién media anual: 52 hm?

o Cota de embalse (m.n.e.n.): 362,25 m.s.n.m.

o Volumen del embalse: 153 hm?3

El conjunto de ambas presas tiene un caudal para la avenida de 500 afios de 2.160 m3/s.

e Presa Conde de Guadalhorce: rio Turdn.

o Cuenca del rio Turdn

o Superficie de la cuenca: 271 km?

o Precipitacion media anual: 494 mm
o Aportacién media anual: 46 hm?

o Avenida de disefio: <600 m3/s

Cota de embalse (m.n.e.n.): 341,30 m.s.n.m.

e}

Volumen del embalse: 84 hm?

e}

e Presa de Casasola: rio Campanillas

o Cuenca del rio Campanillas (afluente del rio Guadalhorce)
o Superficie de la cuenca: 184 km?

o Precipitacién media anual: 546 mm

o Aportacién media anual: 11,60 hm3

o Cota de embalse (m.n.e.n.): 153,50 m.s.n.m.

o Volumen del embalse: 23,64 hm3

Estudios Hidrograficos del CEDEX, afio 1992).

Rio Guadalmedina

de ramblas.

1.238 m3/s.

puebloy 20 kildbmetros en el término de Malaga.

torrencial.

La desembocadura del rio Guadalhorce estd encauzada y constituida finalmente por dos brazos, uno de ellos
artificial, construido para evacuar grandes avenidas. Entre ambos brazos se ha formado un humedal que ha
sobrevivido como Ultimo vestigio de zona para aves migratorias y que constituye el Paraje Natural
Desembocadura del Guadalhorce. El encauzamiento esta proyectado para ser capaz de absorber la avenida de

200 afios de periodo de retorno, cifrada en un caudal punta de avenida de unos 4000 m3/s (Centros de

La red fluvial que discurre por el interior de esta cuenca se caracteriza por presentar pocos cursos y, ademas,

en la mayoria de los casos se encuentran sometidos a un fuerte estiaje. Ello determina la frecuente formacion

Las precipitaciones medias anuales oscilan entre 650 y 700 litros por metro cuadrado, distribuidos de forma

irregular en el afio, con una aportacién media anual de 15 hm?3, y una avenida de disefio para 500 afios, de

Nace el rio Guadalmedina en terrenos del término de Antequera y muy cerca de Colmenar, siendo la altitud del
origen 1.305 metros. Su recorrido hasta la desembocadura en el mar es de 51 kildémetros, de los cuales cruza 8
km dentro del término de Antequera, 6 km como limite del término municipal de ésta con Colmenar, 1 km

como divisoria de los términos de Colmenar y Casabermeja, 16 kildbmetros atraviesan el término de este ultimo

Por su margen derecha le tributan pequefios y cortos arroyos, siendo los afluentes de la margen izquierda (23)

de mucha mas longitud, con superficie de estas vertientes del doble que la opuesta. Todos son de caracter
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A pesar de que es muy comun que en la zona se produzcan intensas precipitaciones muy localizadas en el
tiempo, normalmente en otofio e invierno, pudiendo provocar serios problemas de avenidas en los cauces
existentes, en la actualidad, y gracias a las repoblaciones llevadas a cabo en parte de la cuenca desde antafio,
se ha logrado controlar las escorrentias y avenidas torrenciales. A ello también ha contribuido, de forma

principal, la Presa del Limonero, a 7 km de la desembocadura.
Las caracteristicas de la presa El Limonero se detallan a continuacion:

e Presade El Limonero:

o Cuenca del rio Guadalmedina

o Superficie de la cuenca: 166 km?

o Aportacién media anual: 15 hm?3

o Avenida de proyecto (10.000 afios): 1.238 m3/s
o Cota de embalse (m.n.e.n.): 104 m.s.n.m.

o Volumen del embalse: 25 hm?3

El Guadalmedina presenta un régimen que permite considerarlo mads torrente que rio, incluso con

caracteristicas de rambla, encontrandose encauzado desde aguas abajo de la presa hasta su desembocadura.

Rio Fuengirola

La red fluvial del rio Fuengirola tiene una cuenca de 130 km? y una longitud de 26,8 km y surge de la unién de
los rios Alaminos y Ojén, no estando regulado su cauce salvo en el dltimo kildmetro, donde sus aguas han sido
encauzadas a su paso por la localidad de Fuengirola. El curso bajo hasta la desembocadura, debido a la presion
turistica a la que estd sometida, es una zona muy antropizada, en la que el entorno natural ha estado sometido
a continuas alteraciones. El drea de la actuacion en el rio Fuengirola se sitla en una zona llana de cardcter

fluvial, enmarcada dentro del tramo de vega antes de su desembocadura al Mediterraneo.

Otros cauces de menor entidad

Desde el rio Guadalmedina hacia el Este del drea de estudio existen otros cauces de menor entidad que
también se deben tener en cuenta: arroyo Jaboneros, arroyo Galica, arroyo Totalan, arroyo Granadillos vy
arroyo de Benagalbdn. Estos arroyos salvan fuertes pendientes y son de caracter torrencial, pero con cauces

definidos y encajados por el relieve.

Los Planes de Gestion del Riesgo de Inundacién de Andalucia componen el conjunto de trabajos que culminan
la primera fase de planificacién (2016-2021) de la Directiva 2007/60/CE del Parlamento Europeo y del Consejo,

relativa a la evaluacion y gestion de los riesgos de inundaciones.

La Directiva, que tiene como objetivo el establecimiento de un marco comun europeo para la gestion de las
inundaciones, pretende reducir las consecuencias negativas de los riesgos de inundaciones para la salud
humana, el medio ambiente, el patrimonio cultural y la actividad econdmica en la Comunidad Europea e
introduce nuevos criterios a tener en cuenta para la gestion del riesgo de inundaciones y para la proteccion de

personas y bienes en los paises integrantes de la Comunidad Europea.

Para el desarrollo de la Directiva, ademas de los Planes de Gestién, la Administracion Hidraulica de la Junta de
Andalucia ha realizado la Evaluacién Preliminar del Riesgo de Inundacion y ha elaborado los Mapas de

Peligrosidad de Inundaciones y los Mapas del Riesgo de Inundacion.

La Directiva 2007/60/CE fue traspuesta a la legislacion espafiola mediante Real Decreto 903/2010, de 9 de julio,
de evaluacion y gestion de riesgos de inundacion, y a la legislacién andaluza por Ley 9/2010, de 30 de julio, de

Aguas de Andalucia.

Los Planes de Gestidn del Riesgo de Inundacién de las Demarcaciones Internas de Andalucia fueron aprobados
por el Consejo de Gobierno de la Junta de Andalucia el 20 de octubre de 2015 y por el Consejo de Ministros el
15 de enero de 2016, mediante Real Decreto 21/2016, de 15 de enero, por el que se aprueban los Planes de
gestién del riesgo de inundacion de las cuencas internas de Andalucia: demarcaciones hidrograficas del Tinto,

Odiel y Piedras; Guadalete y Barbate; y Cuencas Mediterraneas Andaluzas.

Para cada una de las Demarcaciones integramente andaluzas, los Planes de Gestidn se estructuran en una
Memoria y cuatro Anejos., cuyos contenidos son: Anejo 1. Caracterizacién de las Areas de Riesgo Potencial
Significativo por Inundaciones (ARPSIs); Anejo 2. Descripcién del Programa de Medidas; Anejo 3. Resumen del

proceso de informacién publica y consulta y sus resultados; y Anejo 4. Listado de Autoridades competentes.

La delimitacion de zonas inundables y consecuentemente la elaboraciéon de mapas de peligrosidad y riesgo de
inundacion son el segundo paso a la hora de desarrollar la Directiva de Inundaciones. Los mapas se han
elaborado por la Consejeria de Medio Ambiente y Ordenacién del Territorio segun los criterios establecidos en
la Directiva 2007/60/CE, en el Real Decreto 903/2010 y en la Ley 9/2010 y dentro del marco del Plan de

Prevencion de Avenidas e Inundaciones de Andalucia.

Para las dreas de riesgo potencial significativo de inundacion (ARPSIs) se elaboran los mapas de peligrosidad
por inundaciones que incluyen tres escenarios de probabilidad: Baja (eventos extremos o periodo de retorno

mavyor o igual a 500 afios), Media (periodo de retorno mayor o igual a 100 afios) y Alta probabilidad de
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inundacion (periodo de retorno mayor o igual a 10 afios) y los mapas de riesgo de inundacion que delimitan las
zonas inundables asi como los calados del agua, e indican los dafios potenciales que una inundacién pueda

ocasionar a la poblacidn, a las actividades econdmicas y al medio ambiente.

3.3. Geoldgicos

El drea de estudio se enmarca en el contexto geotectdnico de la Cordillera Bética y, dentro de ésta, en el

macrodominio de las Zonas Internas Béticas.

Las Zonas Internas Béticas (también denominadas Zona Bética s.s.) representan la region mas intensamente
deformada del Orogeno Bético y estdn esencialmente constituidas por una pila antiforme de unidades
tectdnicas superpuestas, a la que se afiade una zona frontal de imbricaciones en el drea de contacto con el
Complejo del Campo de Gibraltar y las Zonas Externas Béticas. Tradicionalmente, la pila antiforme ha sido
subdividida, de abajo a arriba, en los complejos Nevadofildbride, Alpujdrride y Maldguide, afectando la zona

estudiada a estos dos ultimos.

Por otra parte, instalados en franca discordancia sobre el Ordgeno Bético se reconocen sucesiones de
materiales postorogénicos, esto es, depositados en periodos posteriores a la tectdnica alpina, que forman

parte del relleno de las llamadas Cuencas Nedgenas Postorogénicas.

En la superficie de estudio considerada para la posible Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga

pueden distinguirse, por tanto, tres dominios geoldgicos principales:

e Complejo Alpujdrride: aflora en el sector occidental, en la Sierra de Mijas, Sierra Blanca, Sierra de
Alpujata y Sierra Espartales.

e Complejo Maldguide: se extiende al norte y al este de la ciudad de Malaga, por los Montes de Malaga,
hasta el entorno de Torre del Mar.

e Cuencas Nedgenas Postorogénicas: se encuentran representadas principalmente por la Hoya de
Midlaga, una depresidn costera que separa los afloramientos de los complejos Alpujarride y Maldguide,
y sobre la que se asienta la mayor parte del casco urbano de Malaga, asi como Alhaurin de la Torre,

Alhaurin el Grande, Coin y Cartama.

Se incluye a continuacién un esquema geoldgico en planta con los principales dominios descritos.
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3.3.1. Complejo alpujdrride

El Complejo Alpujarride, en la parte occidental de la provincia de Malaga, presenta caracteristicas particulares
que derivan esencialmente de la existencia de un importante volumen de peridotitas. A las condiciones
generales de metamorfismo orogénico que sufrid el conjunto de los Alpujarrides, se suma un efecto
metamaorfico térmico causado por la intrusidon de las peridotitas. El resultado es una profunda transformacion

metamorfica de las rocas, a veces con signos de anatexia (fusion).

En esta regién occidental, el Complejo Alpujarride se dispone en dos unidades superpuestas tecténicamente: la

Unidad de Blanca y, sobre ella, el Manto de los Reales.

En la Unidad de Blanca puede distinguirse un conjunto constituido principalmente por esquistos y otro por
marmoles. El Manto de los Reales esta formado por las masas peridotiticas y las rocas metamorficas que las

cubren parcialmente.

Los marmoles dolomiticos de la Unidad de Blanca estan afectados por procesos karsticos que pueden alcanzar

mas de 500 metros de potencia, asi como una penetrativa fracturacion alpina que origina
compartimentaciones hidraulicas. Forman parte de una importante unidad acuifera multicapa, denominada
unidad acuifera de Sierra Blanca, constituida por un potente macizo montafioso plegado y deformado de
marmoles, marmoles dolomiticos y brechas marmareas, con niveles metapeliticos hacia la base que contienen
gneises y esquistos, de unos 1000 metros de espesor. Ocupa el triangulo montafioso comprendido entre las

poblaciones de Mijas, Churriana y Alhaurin el Grande, prolongdndose hacia el oeste por el Puerto de los

Pescadores-Barranco Blanco de Coin - separadas en este punto por la masa peridotitica alli existente- hacia el

corredor Marbella-Ojén-Monda.

Esta formacién marmédrea estd constituida por materiales competentes cuya estabilidad en los taludes
naturales esta controlada por la alta fracturacién y los procesos de recementacién por la circulacion de aguas

bicarbonatadas, posteriores a las etapas deformacionales que originan el diaclasado del macizo.

La karstificacion y fracturacion de estos materiales resulta un aspecto relevante a tener en cuenta en la
construccién de tuneles, que deberd tenerse en cuenta y ser objeto de un estudio exhaustivo en fases
posteriores, asi como la afeccidn al acuifero. Los principales riesgos, que se producen cuando las cavidades son

de orden métrico y la excavacioén se realiza bajo el nivel freatico, son los siguientes:

e Irrupcién brusca de materiales del relleno karstico.
e Desorden de la construccién al cruzar al cruzar cavernas.

e Flujo excesivo de agua al tunel.

3.3.2. Complejo maldguide

El Complejo Maldguide representa la parte mads alta de la sucesion que constituye las Zonas Internas Béticas.
De origen principalmente sedimentario, se caracteriza por un bajo o nulo grado de metamorfismo y un alto
grado de tectonizacion producto de, al menos, dos fases orogénicas distintas, la Hercinica y la Alpina. Se trata
de un dispositivo cabalgante con numerosas laminas y escamas que a lo largo del tiempo ha sufrido fenédmenos
de colapso gravitacional y erosiéon prolongada. Los términos que lo componen se presentan desmembrados e

imbricados, lo cual dificulta en gran medida la reconstruccién geoldgica y la interpretacién de sus contactos.

En el Maldguide se pueden distinguir, a grandes rasgos, dos conjuntos que presentan caracteristicas muy

diferentes entre si.

e (Conjunto inferior: constituye el zdcalo paleozoico y estd formado por sedimentos clasticos de facies
marinas profundas que fueron afectados y metamorfizados en bajo grado por la Orogénesis
Hercinica. Estd formado por sucesiones de pizarras, filitas, esquistos y grauwacas, de edad
precambrica a paleozoica. Estos materiales presentan un elevado grado de deformacion por
plegamiento y fracturacion. Las diferentes unidades litoestratigraficas que componen este grupo
litoldgico presentan contactos mecanicos entre si.

e (Conjunto superior: representa la cobertera sedimentaria depositada sobre el zécalo metamorfico y
estd formada por dos grandes grupos litoldgicos: una sucesion predominantemente lutitica del
Permotrias (“Serie Roja”) y otra carbonatada, suprayacente a ésta, constituida por dolomias y margas

del Jurésico inferior.

Los Montes de Malaga, donde aflora el Maldguide, estan articulados por una sucesién de colinas y lomos
convexos, de relieves hercinicos y alpinos, moldeados por una red hidrografica de tipo dendritica de gran

incision erosiva, que ha propiciado una morfologia quebrada y de fuertes desniveles.

En esta drea, el principal condicionante a considerar serd la pendiente natural del terreno, principalmente la
pendiente transversal, cuando se atraviesan zonas a media ladera. Los materiales esquistosos y pizarrosos
presentan un grado de alteracidon medio alto (lll-IV) y una esquistosidad muy penetrativa. La combinacion de

estos factores puede originar zonas inestables y la formacion de roturas mixtas y planares.

Cualqguier rotura del perfil natural del terreno en zonas de fuerte pendiente transversal, deberd prever la
necesidad de articular medidas complementarias de estabilizaciéon en laderas de equilibrio precario, para

garantizar la seguridad de la excavacién
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3.3.3. Cuencas nedgenas postorogénicas

Los depdsitos postorogénicos que yacen discordantes sobre los complejos Alpujdrride y Maldguide se
encuentran representados, en la zona de estudio, en el dominio de las depresiones costeras nedgeno-

cuaternarias, principalmente en la Hoya de Mdlaga o del Guadalhorce.

La Hoya de Mdlaga es una unidad geografica constituida por una gran depresion sedimentaria abierta al mar,
colmatada por materiales terciarios en espesores de hasta 400 metros y sistemas deposicionales de glacis-
terrazas que tienden a tapizar el Plioceno subyacente y se interponen entre la Unidad de Blanca del

Alpujdrride, al oeste, y el Complejo Maldguide, al este.

Los niveles de terrazas y glacis encostrados del Cuaternario han marcado las grandes etapas morfogenéticas
del valle, configurando el paisaje actual. Estos dispositivos (abanicos, conos, encostramientos, enrasamientos
de la superficie pliocena por arrasamiento) han erosionado y tapizado los materiales pliocenos sobre los que se

encajo originariamente el cuaternario aluvial.

El valle del Guadalhorce presenta un potente depdsito aluvial de hasta 70 metros de espesor que incluye
gravas, arenas, limos arenosos, arcillas grises y bolsadas de fangos, encajado sobre una serie marina de arcillas,

limos y margas de edad Plioceno inferior.

Ademas de la amplia cuenca de Malaga, en el drea estudiada se desarrollaron otras cuencas pliocenas marinas
mas reducidas, que actualmente coinciden con los terrenos deprimidos préximos a la costa. En la parte
occidental, se encuentran afloramientos de sedimentos pliocenos marinos en Marbella y Fuengirola; en la
parte oriental los afloramientos se limitan al entorno de Torre del Mar. La mayor parte de los sedimentos

marinos de estas cuencas pertenecen al Plioceno inferior.

Las formaciones pliocenas — arcillas, margas y arenas - y detriticas plio-cuaternarias-cuaternarias - glacis
encostrados, terrazas aluviales y conos de deyeccion -, de la Hoya del Guadalhorce presentan las siguientes

problematicas geoldgicas-geotécnicas reconocidas:

e Suelos blandos compresibles y proclives a la formacion de asientos: estan relacionados tanto con los
tramos meteorizados de las arcillas margosas del substrato Plioceno como con los materiales
cuaternarios normalmente consolidados del término que rellenan los fondos de vaguadas o valle.

e FExpansividad potencial del substrato Plioceno: fendmeno relacionado con los tramos mas desecados y
meteorizados del término de arcillas margosas de media-alta plasticidad del Plioceno, y principalmente
con el término de arcillas limosas con gravillas del Cuaternario. El proceso se relaciona con la
naturaleza expansiva de las arcillas esmectiticas y su cardcter sensitivo frente a los cambios de

humedad.

e Presencia de yesos y agresividad del suelo: Se encuentran rellenando las diaclasas en las arcillas
margosas del Plioceno.

e Problemdticas asociadas con el drenaje: estan directamente relacionadas con el caracter moderado de
la topografia en los puntos bajos - puntos de confluencia de arroyos sobre topografia llana o poco
pronunciada - y la existencia de un substrato arcilloso impermeable. Como consecuencia, en las zonas
de encuentro de las escorrentias superficiales, se forman zonas encharcables que drenan con gran

dificultad, muy blandas a efectos de cimentaciones y potencialmente agresivas al hormigon.

El drea ocupada por el depdsito aluvial y la llanura de inundacién del Guadalhorce esta caracterizada por
terrenos muy flojos, en el que alternan limos arcillosos marrones oscuros que pasan a niveles de gravas y
arenas con otros de arcillas, limos e incluso fangos muy compresibles. Asi mismo, la potencia del aluvial es muy
grande (superior en todo caso a los 50 m y probablemente de 80 m en zonas distales) por lo que, en esta zona,

las cimentaciones de las estructuras deberan ser profundas mediante pilotes.

Como medidas complementarias, se debera cuidar en estas litologias el drenaje en las bases de los terraplenes,
por ser puntos vulnerables frente a los asientos y aumento de las presiones intersticiales emplazados en algun

caso sobre los ejes de antiguas vaguadas que discurren sobre terrenos cohesivos.

3.4. Ambientales

Para el andlisis ambiental del territorio se ha considerado una amplia zona a estudiar, bajo la premisa de
establecer los condicionantes que permitan determinar las dreas criticas del territorio a la hora de que se
desarrolle una nueva infraestructura, pudiendo con ello considerar la variable ambiental desde las fases
iniciales de desarrollo, de forma que se vean minimizados desde los planteamientos iniciales las afectaciones

ambientales que la nueva infraestructura pudiera ocasionar.

Para este analisis ambiental previo de una amplia zona del territorio se han considerado como variables
ambientales mas relevantes, las que suponen unos condicionantes, a priori, mas exigentes en el planteamiento

de trazados lineales en un territorio. En principio se han considerado:

e Usos del territorio y cobertura vegetal.
e Los espacios protegidos.
e |os habitats de interés comunitario.

e Especies de interés natural de flora y fauna.
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3.4.1. Usos del territorio y cobertura vegetal.

Este uso del territorio se considera para determinar, por un lado, el suelo que se encuentra antropizado debido
a las construcciones existentes y las alteraciones sufridas como pueden ser las ocasionadas por la mineria, los
vertederos, etc.; asi como el suelo forestal y las caracteristicas principales de la vegetacion que lo forma,

atendiendo especialmente a la cobertura de cada tipologia de formacion vegetal.

Suelo antropizado

Para ello se ha considerado como suelo antropizado: las edificaciones, recogiendo como tal cualquier tipo de
construccion existente sin diferenciarla por sus caracteristicas; el suelo urbano, donde se ha recogido todos los
suelos ocupados por los municipios ya sean zonas de vertido, instalaciones industriales y poligonos industriales,
entre otros; las infraestructuras de transporte, ya sea carreteras, autovias, autopistas, ferrocarril, puertos o

aeropuertos; las instalaciones mineras y los campos de golf.

De esta informacién se puede destacar la evidente concentracion urbana que existe en el litoral y el proceso

urbanizador en el litoral oeste de Malaga.

Como elementos urbanisticos destacables se encuentra el elevado nimero de construcciones diseminadas en

tres enclaves principalmente:

e FElvalle del rio Guadalhorce donde se aprecia un elevado nimero de construcciones diseminadas entre
los nucleos urbanos de Alhaurin de la Torre, Alhaurin el Grande, Coin, Cartama, Campanillas

e El drea situada al norte de la A-7S en el litoral Este de Mdlaga, especialmente en la franja formada por
los municipios de Rincén de la Victoria, Moclinejo y Totaldn, donde las construcciones se irradian desde
la costa hacia los primeros nucleos urbanos del interior.

e La zona existente entre Mijas, Fuengirola y el limite de los municipios de Mijas, Marbella y Ojén.
Destacando los diseminados y conjuntos urbanisticos de la zona de Entrerrios, entre los rios Alaminos y

Qjén.

Formaciones forestales

Para analizar las formaciones forestales se han considerado los usos y coberturas vegetales del Sistema de
Informacion de Ocupacion del Suelo en Espafia, (SIOSE 2013) considerandose las siguientes agrupaciones:
arbolado denso, matorral denso arbolado, matorral denso, matorral disperso arbolado, matorral disperso,

pastizal arbolado y pastizal continuo.

Como es natural, las especies silvestres se concentran en las zonas de mayor pendiente donde su roturacion

para la agricultura y el asentamiento urbano es mas dificil de realizar.

Las formaciones forestales que presentan mayor interés ambiental son los bosques o arbolados densos,
especialmente las quercineas por su caracter autéctono y soporte de biodiversidad. Sin olvidar otras

propiedades como la fijacion de suelos, la retencion de escorrentias y sumidero de CO2, entre otras.

Las principales arboledas densas se concentran en cuatro enclaves principales. Por su extensién destacan el

Parque Natural de los Montes de Malaga vy la Sierra de Mijas, donde predominan los pinares de pino carrasco,

con pequefias manchas de encinar y alcornocal.

. El Grande

S

o iArroyo de La Breﬁa|’ :

Fig. 15: Vista general de la Sierra de Mijas desde el Norte.

La sierra Alpujata, al sur de los municipios de Coin y Monda, presenta una interesante formacion forestal
dominada por pinares de pino carrasco con enclaves de pino maritimo, en la ladera norte, y alcornocales en las
zonas mas elevadas que se libraron del gran incendio de 2012, que se extendié desde la autopista AP-7 hasta

las cercanias de este alcornocal.

Existe un pequefio enclave en la ladera del rio Ojén, es el alcornocal de Elviria, que se mantiene como un isleo

dentro de la superficie abarcada por el incendio, donde aparecen rodales de pino carrasco y acebuches.
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3.4.2. Los espacios protegidos.

Los espacios naturales protegidos se han analizado considerando las diferentes figuras de proteccion

existentes; se han identificado tres grandes grupos:

e Figuras de proteccion por la legislacion nacional y autondmica.
- Parques Nacionales.
- Parques Naturales.
- Reservas Naturales.
- Parajes Naturales.
- Paisajes Protegidos.
- Monumentos Naturales.
- Reservas Naturales Concertadas.

- Parques Periurbanos.

TN ; e Figuras de proteccién de la Red Natura 2000

- Lugar de Interés Comunitario (LIC).

- Zona de Especial Conservacion (ZEC).

- Zona de Especial Proteccion para las Aves (ZEPA).

Fig. 16: Rio Alaminos en a falda Norte de la Sierra Alpujata. e Figuras de proteccion por instrumentos y acuerdos internacionales

- Patrimonio de la Humanidad
Estos enclaves también presentan un elevado valor ambiental al estar complementados con importantes - Reservas de la Biosfera.
manchas de matorral denso, tanto con arboleda como sin ella. - Geopargues Mundiales
- Humedales incluidos en el convenio RAMSAR.

- Zonas Especialmente Protegidas de Importancia para el Mediterrdneo (ZEPIM).

De todos estos espacios naturales protegidos, se encuentran en la zona analizada los siguientes:

Parque Natural y LIC Montes de Malaga
En él recaen dos figuras de proteccién de forma simultdnea al haberse iniciado recientemente el

procedimiento para su inclusién en la Red Natura 2000 como LIC, (ES6170038).

El principal interés de este espacio se centra en la presencia de HIC como alcornocales, encinares y matorrales
mediterraneos, que sirven para albergar una fauna de interés comunitario como el sapillo pintojo meridional,
el galapago leproso, la curruca rabilarga y algunas aguilas como la calzada, perdicera y culebrera, y los

murciélagos grande y pequefio de herradura.
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Paraje Natural Desembocadura del rio Guadalhorce

Se trata de un espacio de proteccion por la legislacion autondmica, cuya importancia radica en la variada

Casabee : : 9 LB P : avifauna que lo habita y usa de lugar de parada y descanso en las rutas migratorias.

~/

ZEPA (ES0000504) Bahia de Malaga — Cerro Gordo
En una amplia zona marina en aguas del este de la provincia de Mdlaga con una importante poblacion de
gaviota cabecinegra en invernada y la pardela balear como zona de invernada y paso migratorio. Asi como

otras especies incluidas en la Directiva Aves.

ZEC (ES6170028) Rio Guadalmedina
Sus principales valores se centran en la sarga negra y el endemismo Galium viridiflorum; los peces como la

colmilleja y la boga del Guadiana; los herpetos: sapillo pintojo meridional, ranita meridional y camaledn vy, por

Parque Natural y
Lugar de Interés Comunitario 5
Montes de Malaga

ultimo, la nutria. Destacando estos elementos como sus prioridades de conservacion.

ZEC (ES6170033) Rios Guadalhorce, Fahala y Pereilas

Los valores ambientales se presentan con especies como sarga negra, el endemismo rondefio Galium
viridiflorum. También destaca la presencia de peces como colmilleja y boga del Guadiana; herpetos como
sapillo pintojo meridional y camaledn comun; aves como garza imperial. cigliefia negra, cernicalo primilla,

halcon peregrino y dguila perdicera; y mamiferos como la nutria.

ZEC (ES6170022) Rio Fuengirola
Los valores mads relevantes de este espacio se centran en la presencia de nutria, sarga negra y Galium

viridiflorum, destacando entre sus prioridades de conservacion: la nutria y los ecosistemas fluviales.

Reserva de la Biosfera Intercontinental del Mediterraneo Andalucia (Espafia) y Marruecos

Se trata de un amplisimo espacio entre Espafia y Marruecos, incluidas las aguas del Estrecho de Gibraltar, que
recoge en su interior una importante representacién de esta regién del Mediterrdneo. Se trata de un espacio
gue cuentan con una riqueza natural y cultural representativas de los distintos ecosistemas que se asientan a

ambas margenes del mediterraneo.

La figura de Reserva de la Biosfera integra en el mismo marco las funciones de conservacion y desarrollo, es
decir, considera bajo el mismo prisma los dos aspectos. Se trata de una figura de proteccion sin normativa

asociada.

Leyenda

[ Edificaciones R En la zona analizada esta Reserva recoge en su interior a la Reserva de la Biosfera Sierra de las Nieves y su
| I Transporte |

entorno, cuyo valor natural mas relevante es la presencia de pinsapos, situados en la sierra de las Nieves y

Fig. 17: Limites del espacio protegido Montes de Malaga alejados de esta zona. También se recoge el ZEC rio Fuengirola, en el tramo alto del rio Ojén, mencionado

anteriormente.
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3.4.3. Los habitats de interés comunitario.

La Ley 42/2007, de 13 de diciembre, del Patrimonio Natural y de la Biodiversidad, recoge en su Anexo | los
habitats de interés comunitario que figuraban anteriormente en la Directiva 92/43/CEE, relativa a la

conservacion de los habitats naturales y de la fauna y flora silvestre.

En el entorno se han identificado los habitats de interés comunitario, que la Red de Informacion Ambiental de
Andalucia (REDIAM), recoge en la web de la Consejeria de Medio Ambiente y Ordenacion del Territorio,
actualizada a diciembre de 2016. Detectdndose, en todo el ambito de estudio, 33 habitats terrestres
diferentes, algunos de los cuales se subdividen para su mejor comprension, constituyendo en total 43 habitats

diferenciados por la REDIAM.
De todos ellos, 6 son habitats Prioritarios y el resto No Prioritarios. Los habitats prioritarios son:

e lagunas costeras (1150). Se encuentran en la desembocadura del Guadalhorce. Se encuentra
protegida la zona bajo la figura de Paraje Natural.

e Dunas litorales con Juniperus spp (2250). Su distribucidn se restringe a la zona de las dunas de Artola,
con la proteccion de Monumento Natural, y un enclave préximo al hotel D. Carlos.

e Dunas con bosques de Pinus pinea y/o Pinus pinaster. Presentan una distribucion muy similar al habitat
anterior.

e Matorrales arborescentes de Ziziphus (5220). Se encuentran en la vertiente sur de la sierra del Hacho
de Pizarra. No se encuentra con ningun tipo de proteccion.

e 7onas subestépicas de gramineas y anuales del Thero-Brachypodietea (6220). Es el habitat prioritario
mas extendido por la zona analizada, donde se han diferenciado tres subtipos: pastizales anuales
mediterrdneos, neutrobasoéfilos y termo-xerofiticos (Trachynietalia distachyae), que se presenta
mavyoritariamente en la sierra de Mijas con cobertura elevada; pastizales vivaces neutrobasofilos
mediterraneos (Lygeo-Stipetea), es el hdbitat de mayor extensién del territorio y se encuentra muy
extendido por el recientemente propuesto LIC de los Montes de Malaga, aunque con una escasa
cobertura, y majadales de Poa bulbosa, de una extensién minima en la zona urbana de los Altos de
Marbella.

e Manantiales petrificantes con formacion de tuf (Cratoneurion). Se encuentra dentro la ZEC del rio
Fuengirola, en la cuenca alta del rio Alaminos. Se trata de tobas carsticas que se forman en

manantiales o aguas resumantes.

Se incluye a continuacién un esquema con la ubicacion de las principales zonas ambientalmente relevantes

dentro del Area de Estudio.
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Leyenda
- Edificaciones - Embalses - Zonas ambientalmente relevantes
- Suelo Urbano -
Transporte
Golf - Mineria

Fig. 18: Zonas ambientalmente relevantes
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3.4.4. Especies de interés natural de flora y fauna.
Para el analisis de las especies de interés ambiental se ha utilizado diferentes fuentes:

e Flora: se ha considerado el Mapa de Biodiversidad de Andalucia (REDIAM), del que se ha obtenido la
diversidad fitocendtica, definida como la suma de la diversidad de habitats o asociaciones vegetales y
de la diversidad estructural que estas presentan, y el Sistema de Informacién sobre Flora Amenazada
(FAME), que recoge la informacién sobre localizacion y seguimiento de flora amenazada y de interés en

Andalucia.

Fig. 19: Cabra montés en las cumbres de la sierra de Mijas.

e Fauna: los datos de distribucién y diversidad faunistica se han obtenido de la Base de datos del
Inventario Espafiol de Especies Terrestres, donde se ha consultado el Atlas de Vertebrados realizado
por el Ministerio de Medio Ambiente. En el siguiente grafico se recoge la distribucion de los diferentes

taxones de vertebrados de la zona analizada.

B Peces M Anfibios M Reptiles MAves M Mamiferos

Fig. 20: Proporcion de los diferentes taxones de vertebrados.

En la siguiente pagina, se recogen en sendas figuras la diversidad fitocendtica y faunistica del Area de Estudio.
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| N° de especies amenazadas y de interés

Fig. 21: Diversidad fitocendtica y faunistica en el Area de Estudio
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35  Urbanisticos En lo que se refiere a las figuras de planeamiento urbano general (PGOU) vigentes en los municipios que se

encuentran afectados por el ambito de estudios, se presentan en el siguiente cuadro la situacion actual de

Se expone en este apartado una descripcion de la situacién general del estado del planeamiento urbanistico en

el dmbito de estudio, tanto a nivel de la Ordenacion del Territorio como del planeamiento general de cada

municipio. Figura de

En la zona objeto de estudio se han analizado los siguientes Planes de Ordenacion Territorial: Termino Municipal pIag::r:aeInto Aprobacion

Alhaurin de la Torre NN.SS. jul-09

- Alhaurin el Grande PGOU abr-10

PLANES DE ORDENACION DEL TERRITORIO

Almogia NN.SS. abr-97

Nombre Siglas Aprobacion Cartama NN.SS. feb-96

Plan de Ordenacién del Territorio de Andalucia POTA Decreto 206/2006 Coin PGOU feb-11

Plan de Ordenacién del Territorio de la Aglomeracion Urbana de Malaga POTAUM Decreto 308/2009 Malaga PGOU ene-11

Marbella PGOU jun-86

y Y ‘ L b

Plan de Ordenacién del Territorio de la Costa del Sol Occidental POTCSO ANULADO Mijas PGOU mar-10

Plan de Ordenacién del Territorio de la Axarquia POTAX Decreto 147/2006 Moclinejo PDSU feb-09

Tabla 6: Planes de Ordenacion del Territorio en el area de estudio. Ojén NN.SS. jun-95

Pizarra PGOU mar-11

Rincdn de la Victoria PGOU jul-08

Como puede observarse en el cuadro anterior, el Plan de Ordenacion Territorial de la Costa del Sol Occidental Totals PDSU ago-04

otalan
se encuentra anulado. Dicha anulacién se produjo mediante Sentencia del Tribunal Supremo con fecha de 10 PGOU feb-15
de octubre de 2015. No obstante, y dado que los motivos de la anulacién no se relacionan con la materia que Vélez-Malaga PGOU oct-09

se analiza en este estudio, se ha considerado conveniente consultar la documentacion existente que fue

aprobada en 2006, aunque carezca de validez administrativa.

Los planes subregionales vienen a desarrollar y en su caso aplicar las determinaciones y orientaciones del Plan
de Ordenacion del Territorio de Andalucia. Entre ellas, deben desarrollar las propuestas de organizacion,
articulacién y gestion territorial. El objetivo principal de estos planes consiste en establecer los elementos
bdsicos para la organizacién y estructura del territorio. Entre los bloques de determinaciones que deben
adoptar los planes subregionales esta la de establecer la estructura del territorio y sus sistemas de articulacién,

entre los que se encuentra el sistema de comunicaciones y transporte.

En el Apartado 2.2.1. de este estudio se describen las determinaciones y orientaciones que se recogen en los
planes de ordenacién del territorio de dmbito subregional analizados. Es importante sefialar que, como se
puede ver en el cuadro resumen, las fechas de aprobacion de estos documentos territoriales tienen mas de
ocho afios, por lo que se entiende que requeririan de una revision y adaptacion a las necesidades

socioecondmicas actuales.

cada una de ellas y de los documentos analizados en este estudio:

Tabla 7: Figuras de Planeamiento Urbano General en el drea de estudio.

Como puede observarse en el cuadro anterior, la mayoria de los documentos de planeamiento urbano general
de los municipios de la zona de estudio entraron en vigor hace mas de seis afios, a excepcion del documento
del Plan General de Ordenacién Urbana de Totaldn, que tiene un documento de memoria aprobado en 2015,

pero no contiene documentacién grafica mas alla del Proyecto de Delimitacién de Suelo Urbano del afio 2004.

La coincidencia de este plazo de tiempo transcurrido desde la aprobacién de los planes con la situacién de
grave crisis econdmica que ha atravesado el pais, ha hecho que muchos de las propuestas de desarrollo

contenidas en los planes generales no se hayan desarrollado.

En el apartado 8.2. de esta Memoria y en Planos, se presentan las relaciones de las diferentes soluciones

ofrecidas con las determinaciones de los planeamientos territoriales y urbanos.
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3.6. Econdmicos vy Sociales

El Area Metropolitana de Mélaga y la Costa del Sol conforman un dmbito geografico de un gran dinamismo
social y econdmico. La provincia de Mélaga ha experimentado un fuerte incremento de su poblacion en los
Ultimos 50 afios, pasando de 775.000 habitantes en los afios 60 a los 1,63 millones actuales, con un
crecimiento del 30% en los Ultimos 20 afios. Como se ha explicado en el epigrafe 2.2.4., este crecimiento global
del 110% es consecuencia, fundamentalmente, del desarrollo del turismo, de la industria y de actividades
ligadas a las nuevas tecnologias, apoyadas en el avance general del pais y, particularmente, de una mejora muy

notable en las comunicaciones.

Junto a este importante crecimiento demografico, se ha producido un crecimiento acumulado del Producto
Interior Bruto (volumenes encadenados) de mas del 7% desde 2010, con tasas interanuales que han alcanzado

el 3,5% (afio 2015). Las previsiones para el afio 2017 se sitUan en tasas interanuales entre 2,8% vy el 3%.

En la figura n222 se observa el crecimiento acumulado del PIB (v.e.) de la provincia de Mdlaga desde el afio
2010, en comparacion con el de Espafia y Andalucia. Se puede observar como Malaga ha crecido en este

periodo por encima del conjunto de Espafia y Andalucia (incluye a Malaga).

Crecimiento acumulado del PIB
1,1
7,0%
1,05
P
1 0,7%
0,95 -
0,9
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
—o—Malaga —e—Andalucia Espana

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE y Analistas Econdmicos de Andalucia.

Fig. 22: Crecimiento acumulado del PIB en Malaga, Andalucia y Espafia.

Segun recoge el estudio “25 afios de la alta velocidad en Espafia: especial consideracion del corredor sur”,
elaborado por Analistas Econémicos de Andalucia, “el tejido productivo ha mostrado igualmente un importante
impulso en Andalucia entre 1995-2016, con un aumento medio anual del 1,9% en este periodo (1,6% en el
conjunto de Espafia) en el numero de empresas”. En el caso de la provincia de Malaga, en dicho periodo el
aumento medio anual ha sido del 3% (Analistas Economicos de Andalucia), lo que refleja un aun mayor

dinamismo en comparacién con Andalucia y Espafia.

El sector turistico es el principal motor de la economia malaguefia, destacando, entre otras variables, la
evolucion del numero de turistas que visitan la provincia de Malaga. Segun el informe “Observatorio turistico
de la Costa del Sol — Mdlaga 2016”, elaborado por la empresa publica Turismo y Planificacion Costa del Sol,
S.L.U., dependiente de la Diputacién Provincial de Malaga y continuadora de la actividad del Patronato de

Turismo de la Costa del Sol, fueron mas de 11,75 millones de turistas en 2016, un 10,3% mas que en 2015.

TURISTAS EN LA COSTA DEL SOL MALAGA

11,75
10,6 Mi"ones
Millones
10,19
Millones
9,43
Millones
ANO 2013 ANO 2014 ANO 2015 ANO 2016

Fuente: Observatorio turistico de la Costa del Sol — Malaga 2016.

Fig. 23: Crecimiento del nimero de turistas en la Costa del Sol - Malaga.
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Un importante indicador que, ademas de mostrar el incremento de la actividad del sector turistico, refleja en
gran medida al auge de la economia malaguefia, es el trafico de pasajeros en el Aeropuerto de Malaga. En el
siguiente grafico se refleja cémo el crecimiento en el aerédromo de Malaga casi duplica el del conjunto de los

aeropuertos espafioles, en el periodo 2010 — 2016.

Aeropuerto de Malaga - Costa del Sol
Crecimiento acumulado de pasajeros/ano
1,5
1,4
38,2%
1,3
1,2
1,1

1,0
0,9

0,8

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

—e—Malaga Espafia

Fuente: elaboracién propia a partir de datos de AENA.

Fig. 24: Crecimiento acumulado de viajeros en aeropuertos.

Conocidos los datos del primer semestre de 2017, se confirma la tendencia de fuerte crecimiento en el
Aeropuerto de Malaga, con una tasa interanual del 13,7% frente a una media espafiola del 9,1%. Con el
crecimiento del ultimo trienio, el de Mdlaga se consolida como el 42 aeropuerto espafiol y el 32 peninsular,

solo por detrds de Madrid y Barcelona.

Se muestran en la siguiente tabla otros indicadores que reflejan los incrementos recientes de la actividad
econdmica en la provincia de Mdlaga, en comparacion con Andalucia y el conjunto de Espafia, en el periodo

2016/2015:

Malaga Andalucia Espafia
PIB per capita (1) 2,00% 0,90% 1,40%
Matriculacion de turismos 17,12% 14,72% 12,43%
Visados de direcciéon de obra nueva 34,47% 24,47% 20,06%
Creacién de empresas 3,27% 1,93% 1,56%
Exportaciones 12,86% 2,73% 1,71%

(1): El porcentaje de variacién corresponde a los afios 2014/2013

Fuentes: Informe del Mercado de Trabajo de la provincia de Malaga, Datos 2016 y Analistas Econédmicos de Andalucia.

Tabla 8: indices representativos de la actividad econdmica.

Tal y como se recoge en el “2017 — Informe del Mercado de Trabajo de la provincia de Mdlaga — Datos 2016”,
“la cultura juega un papel clave en la provincia de Mdlaga”. Son numerosas las actuaciones que se han llevado
a cabo, con la apertura de nuevos espacios museisticos (Thyssen, Picasso, Pompidou, Colecciones Rusas, CACy
otros), a las que se unen, muy recientemente, la apertura del Museo de Malaga, que da cabida a las
colecciones de dos insignes instituciones museisticas malacitanas como son el Museo de Bellas Artes de
Milaga y el Museo Argueoldgico Provincial de Malaga. A nivel provincial, destaca la declaracién del Sitio de los
Délmenes de Antequera como Patrimonio de la Humanidad. Esta apuesta por la cultura se ha visto apoyada en
la capital con la peatonalizacion del Centro Histérico, que se pretende extender a la Alameda Principal, lo que
potenciara la actividad comercial en la zona tras el impulso dado al SOHO de Mdlaga y la culminacion de la
peatonalizacién del entorno de la Catedral. Mdlaga capital es hoy un foco de atraccién de visitantes, tanto por
el gran desarrollo de la oferta cultural como por la gran calidad y ambicion de los procesos de rehabilitacion
urbana llevados a cabo, entre los que cabe destacar las importantes actuaciones para la integracién de

espacios portuarios en la ciudad.

Asimismo, la creaciéon de empleo ha experimentado un importante crecimiento en el dltimo trienio (2013 —
2016) por encima de los datos del resto de Andalucia y Espafia. Seglin el documento “2017 — Informe del
Mercado de Trabajo de la provincia de Mdlaga — Datos 2016”, elaborado por el Servicio Publico de Empleo
Estatal (Ministerio de Empleo y Seguridad Social), “el 2016 ha finalizado con 21.004 (3,98%) afiliados mds con
respecto al ejercicio anterior, habiéndose registrado en Mdlaga el mayor aumento de todas las provincias de la
Comunidad Andaluza”. En este mismo informe se recoge que el incremento medio en la comunidad auténoma

ha sido de 89.230 afiliados (3,17%), habiendo contribuido la provincia de Malaga en un 23,54%, y en el
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conjunto del Estado han sido 561.307 nuevos afiliados (3,27%), con una contribucion malaguefia a dicho

aumento del 3,74%, superior al que se corresponde con su participacién en la poblacion (3,5%)

Atendiendo a los datos del SEPE, se refleja en el siguiente grafico la evolucién del nimero de afiliados a la
Seguridad Social en Mdlaga, Andalucia y Espafia. Se observa como el crecimiento acumulado en el periodo
2012 — 2016 es del orden de 5 puntos porcentuales mayor en Mélaga que en el conjunto de Andalucia y
Espafia. Como dato mas reciente, que pone de claramente de manifiesto este mayor dinamismo, cabe resefiar
que en el 22 trimestre de 2017 la ocupacion ha crecido en Malaga en 29.300 empleos, siendo la tercera
provincia espafiola que mas parados ha perdido por detras de Madrid y Barcelona y dejando la cifra en 166.900
personas, la mas baja desde 2008. Asimismo, es la provincia con la tasa de crecimiento de las afiliaciones

laborales mayor de Espafia en los ultimos doce meses (5,45%).

Crecimiento acumulado de trabajadores afiliados

1,15

!

13,8%

1,1

1,05

0,95

!

0,9
2012 2013 2014 2015 2016

=e=|\dlaga Andalucia Espafia

Fuente: SEPE, Informe de Mercado de Trabajo de la provincia de Malaga, Datos 2016.

Fig. 25: Crecimiento acumulado de trabajadores afiliados.

Es importante destacar que Malaga es una provincia a donde afluyen trabajadores de otras provincias, con un
saldo neto de casi 15.000 trabajadores sélo en 2016, segun se recoge en el epigrafe de Movilidad Geogréfica

de la Contratacion del informe del SEPE sobre el mercado laboral en dicho afio.

Con objeto de fundamentar mas adecuadamente las soluciones a ofrecer en este Estudio, se ha llevado a cabo
la identificacién de los diferentes espacios que estan dedicados a la produccion y a la logistica (poligonos
industriales, parques empresariales, parques logisticos, infraestructuras de transportes etc.), a la educacién y la
sanidad (centros educativos, hospitales, etc.) y al ocio y al deporte (areas comerciales y de servicios, centros
deportivos, zonas verdes, etc.) en el area de estudio. Todos estos espacios, junto con las zonas residenciales,
son los potenciales origenes y destinos de las relaciones de todo tipo que devienen en los movimientos de

personas y mercancias. Su ubicacién se ha sefialado en el Plano “1.3”.

La distribucién de estos focos de atraccidn y generacién de viajes en la franja litoral, el Valle del Guadalhorce y
la ciudad de Malaga genera importantes relaciones dentro del drea de estudio por motivos laborales,

comerciales, culturales, educativos, sanitarios o de ocio.

Centrandonos en las relaciones laborales, la actividad turistica en la Costa del Sol demanda mano de obra del
sector servicios, que, en gran medida, procede de otros municipios del interior de la provincia, del Valle del
Guadalhorce o de la ciudad de Malaga. Es, por tanto, muy habitual que existan trabajadores que, residiendo
en, por ejemplo, Alhaurin de la Torre o Cartama, se desplacen diariamente a desempefiar su actividad laboral
en un comercio o local de hosteleria en Mijas o Marbella. La estacionalidad del empleo provoca que el destino
final de estos desplazamientos laborales cambie de una temporada a otra, o incluso dentro de la misma
temporada, por lo que el trabajador fija su residencia en funcidén de otros criterios y no por motivaciones

laborales.

Del mismo modo, también es habitual que profesionales de distintos sectores residan en urbanizaciones a lo
largo de la Costa del Sol y se desplacen diariamente a Mdlaga o el drea metropolitana para desarrollar sus

actividades.
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3.7. Comunicaciones viarias actuales

En el epigrafe 2.3. se han descrito las principales caracteristicas de la red de carreteras de gran capacidad de la
Provincia de Madlaga, distinguiendo entre autovias y autopistas y las administraciones responsables y

estableciendo unos ratios en relacion a la superficie, la poblacion y el P.1.B. de la provincia.

En el Plano “Red Viaria Actual”, se identifican los distintos tipos de vias existentes en el area de estudio, asi
como la tramificacion que establecen las entidades responsables de su operacién. Para su elaboracién se ha
consultado el Catalogo de la Red de Carreteras del Estado (2016) y el documento “Actualizacion de la Red de

Carreteras de Andalucia”, de diciembre de 2015.
En el drea de estudio se identifican tres corredores de gran capacidad:

e Corredor litoral: sobre él recaen los desplazamientos de largo recorrido de la franja costera
mediterrdnea y los viajes de agitacién y media distancia entre las poblaciones litorales. Toda la
actividad econdmica y turistica de la Costa del Sol pivota, de alguna u otra forma, en torno a este gran

eje viario y socioecondémico.

e Acceso Norte a Malaga: se trata de la principal y Unica comunicacién viaria de gran capacidad del Area
Metropolitana de Mdlaga y de la Costa del Sol con el interior de Andalucia y la Meseta. Es un corredor
estratégico para el transporte de mercancias y personas y su potenciacién desde los afios 70 del siglo

pasado supuso el impulso a la actividad econdmica, y turistica en particular, que Malaga necesitaba.

e Corredor del Valle del Guadalhorce: se impulsé en los afios 80 como nueva conexion con el interior de
Andalucia, pero sélo se ha ejecutado una pequefia parte del mismo. Actualmente funciona como eje
de articulacién de la actividad logistica e industrial del Valle. Esta llamado a desempefiar un papel de 22
Acceso al drea de Malaga y a la Costa del Sol, especialmente para servir a la zona occidental de la

peninsula.

El Corredor Litoral se apoya en la autovia de titularidad estatal A-7S y, entre Fuengirola y Marbella, ademas, en
la autopista de peaje AP-7S, operada por la concesionaria AUSOL. En el entorno de Malaga, la autovia A-7S
cumple la funcién de ronda de circunvalacién de la ciudad: como segunda ronda al Oeste y como Unica ronda
en la zona Norte y Este de Mdlaga. La primera Ronda Oeste de Mdlaga es la MA-20, que soporta mas de
140.000 vehiculos de media al dia. Ademas, entre Fuengirola y Torremolinos, al Oeste de Malaga, y en la zona
de Rincon de la Victoria, al Este, la autovia A-7S actla como Unica variante de estos importantes nucleos de
poblacién, recayendo sobre ella los traficos de agitacion, ademas de su esencial funcién de continuidad de la

autovia A-7S como corredor mediterraneo. Es en este corredor donde se han identificado una serie de tramos

gue va en la actualidad presentan problemas de insuficiente capacidad, como se explica mas adelante en el

apartado 4.4.

El Acceso Norte a Malaga dispone desde 2011, ademas de la autovia estatal A-45, de la autopista de peaje AP-
46, operada por GUADALCESA. La apertura de la autopista viene suponiendo una reduccién de casi el 25% del
trafico en la autovia, lo que ha mejorado el nivel de servicio en la misma. No obstante, el trazado en planta de
la citada A-45, con curvas de radio reducido, requiere que la velocidad se limite a 80 km/h en amplios tramos.
Ademas, la confluencia de ambas vias en el Alto de Las Pedrizas, en una zona de fuerte pendiente y tramo de

trenzado, genera importantes retenciones en los periodos de mayor demanda.

Finalmente, el Corredor del Valle del Guadalhorce se apoya Unicamente en la autovia autondmica A-357 (21,7
km), que cuenta con 2 carriles por sentido y numerosas entradas y salidas en su tramo urbano. Entre
Casapalma, al Oeste, y el enlace con la A-7S, la seccidn podria ser ampliada con carriles adicionales al disponer
de una amplia mediana. En el tramo urbano, entre dicho enlace y la MA-20, esta posible ampliacion, que es
cada vez mas necesaria, presenta una cierta complejidad constructiva por las limitaciones del espacio

disponible.

El Valle del Guadalhorce se vertebra en torno a carreteras de titularidad de la Junta de Andalucia, con
secciones de 1+1. También esta red autondmica conecta el Valle con la Costa del Sol, apoyandose en

carreteras con trazados sinuosos y pendientes a veces importantes.

En los afios 80 se hicieron planes para que esta autovia A-357 se conectase con la A-92 en las proximidades de
Osuna, habilitando asi una conexion directa Sevilla — Malaga por autovia, que ofreceria tiempos mucho
menores para los viajes desde Sevilla a toda la Costa del Sol. No hay constancia de proyectos de terminacién de

esta importante via.

En la figura de la siguiente pagina se recogen las conexiones exteriores del Area de Estudio, donde pueden

identificarse los tres corredores aqui comentados.
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Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga

3. Condicionantes

3.8. Relaciones territoriales

Una ciudad de tamafio medio (casi 600.000 habitantes censados) que es cabecera de una conurbacion de la
importancia de la Costa del Sol, que abarca unos 185 km de litoral mediterraneo andaluz con 1,5 millones de
residentes estables, y que relne los atractivos necesarios para que la visiten cada afio unos 11 millones de
personas, se configura como el lugar central de las relaciones de todo tipo entre esas personas y entre los
territorios en que se asientan o desplazan. Es asi que Malaga ciudad y su entorno metropolitano son uno de los
centros de actividades mas importantes de Espafia. Asimismo, el turismo extiende estas relaciones al dmbito

internacional, europeo especialmente, otorgando una proyeccién multiplicada en su importancia y efectos.

Dos son los campos principales en los que se ponen de manifiesto las relaciones de Malaga y de su entorno
metropolitano con otras zonas de los territorios provincial y regional: los transportes y las actividades

socioecondmicas.

3.8.1. Transportes

Tal como ha quedado expuesto en otro apartado de este Estudio, la geografia de Mdlaga y de su provincia
vienen condicionando en la historia las soluciones técnicas de los sistemas y redes de comunicacion terrestre.
Mdlaga nacid a partir de su papel como lugar portuario en el litoral mediterrdaneo, pero con muy dificiles
relaciones con el territorio interior préximo. Y las funciones como puerto que canalizaba relaciones con otros
lugares asimismo costeros han determinado muchas de las caracteristicas de su economia y de su desarrollo

social, y hasta del caracter de sus habitantes.

Muchas y muy diversas son las vicisitudes por las que ha debido pasar la vida de esta ciudad eminentemente
portuaria y abierta hacia el Mediterraneo. En la actualidad las actividades portuarias estan fundamentalmente
orientadas al trafico de todo tipo de cruceros (es el segundo puerto de la Peninsula en nimero de viajeros),
para las que cuenta con infraestructuras de las mas amplias prestaciones, a los ferris con el norte de Africa, al
transito de vehiculos nuevos y al movimiento de contenedores y carga general. Este cardcter portuario se
apoya hoy en un sistema de transportes terrestres, principalmente en la red viaria, que resuelve las conexiones
con el territorio circundante, pero del que depende para su plena eficacia y rentabilidad social y econémica, de
manera que los posibles problemas o insuficiencias de tal sistema han de repercutir muy negativamente en las

actividades portuarias.

El aeropuerto de Mdlaga, con 16,6 millones de pasajeros en 2016 y con las mayores tasas de crecimiento entre
todos los aeropuertos importantes de Espafia en los Gltimos afios, es actualmente una verdadera puerta de
entrada desde el exterior, no solamente a Malaga sino a toda Andalucia. De cada diez viajeros en los

aeropuertos andaluces 7 utilizan el de Mdlaga, y el 82% de los viajeros que desde el extranjero entran en

Andalucia lo hacen por el de Mdlaga. De ahi la importancia estratégica que para Malaga y para Andalucia tiene
este aeropuerto, hoy ya el tercero de la Peninsula. La infraestructura realizada en la ampliacion del Aeropuerto
de Madlaga permite ver el futuro con crecimiento sostenido, pues existe capacidad suficiente para ello,

especialmente en su campo de vuelo (2 pistas).

Pero de manera similar al Puerto, el Aeropuerto necesita apoyarse en sistemas de transporte terrestre de
calidad y capacidad suficientes. En la actualidad no se presentan particulares problemas de accesibilidad vy
conexion con la red viaria y con el ferrocarril de cercanias, pero si que se empieza a ver afectado por las
situaciones de congestion, y las consecuentes demoras, que se derivan de las insuficiencias viarias en el
entorno metropolitano que se exponen en otros apartados de este Estudio. Estd pendiente de ejecucién la
conexion ferroviaria con la Red de Alta Velocidad segun lo propuesto por la Unién Europea, lo que potenciara

el servicio a toda la region.

La eficacia y rentabilidad social y econémica del Aeropuerto de Mdlaga estd, pues, estrechamente ligada a las
condiciones de las redes de transporte terrestre en las que, necesariamente, ha de apoyarse. No puede, pues,
descuidarse la toma en consideracién de las posibles problematicas que se pudieran llegar a presentar en la
accesibilidad al Aeropuerto, puesto que ello se traduciria en su valoracion negativa como destino turistico y en

pérdida de competitividad de la economia de Mélaga y de su provincia, y del conjunto de Andalucia.

Los servicios, en claro crecimiento en los Ultimos tiempos, que presta el Aeropuerto de Malaga a los viajeros
con origen/destino en todo el territorio andaluz, requieren una especial atencién a las comunicaciones por

carretera y por ferrocarril, en orden a reducir tiempos y costes de los viajes terrestres de los viajeros en avién.
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Figura 27: Movimientos de largo recorrido (> 100 km) en el entorno de Malaga.

La posicion geogrdfica de la ciudad de Malaga en relacidon con la red de comunicaciones terrestres,
especialmente las viarias, hace que revistan especial importancia las soluciones que se ofrezcan a la
continuidad de esta malla vial. En efecto, el servicio de la autovia A7 entre Cadiz y Barcelona, pasa porque se
disponga de condiciones de suficiencia en el entorno de Malaga, que involucra a unos 70km de su recorrido.
Asimismo, alrededor de Malaga se articulan otras carreteras que sirven tanto de acceso a la ciudad como, a

través de la A-7S, para las comunicaciones de las poblaciones del interior con el conjunto del litoral.

La especial configuracion que el cardcter costero confiere al d&rea metropolitana, que en el caso de Malaga no
facilita la existencia de una ronda completa, hace necesario desarrollar soluciones mas de caracter de variante

0 bypass que permitan garantizar la continuidad de los movimientos exteriores a la ciudad, asi como la

distribucidon mediante vias perimetrales de los flujos de acceso a las diferentes zonas urbanas y de asiento de

actividades econdmicas vy logisticas.

La ronda realizada en 1992 es hoy la principal via que garantiza la continuidad de la A-7S en el entorno de
Malaga, y que sirve a la vez para facilitar los accesos a la ciudad. El tramo de 22 Ronda inaugurado en 2011, con
unos 25km de longitud, cubre solamente la zona occidental y parte de la zona Norte, quedando resuelta hasta
ahora la zona Este mediante la ronda de 1992. Esta situacion deriva en sobrecarga sobre la Ronda Este y zona

Norte, ya que ha de canalizar los tréficos de las dos rondas de la parte Oeste.
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3. Condicionantes

3.8.2. Actividades socioeconémicas

Como ya se ha expuesto en el inicio de este apartado, Mdlaga es el centro principal de las actividades en la
Costa del Sol, aparte de las funciones que como capital provincial y ciudad mas poblada del litoral andaluz le

corresponde desempefiar.

A partir de las facilidades que viene ofreciendo, al menos hasta ahora, la red de comunicaciones realizada en
las ultimas décadas, especialmente en lo que a carreteras concierne, se han ido reconfigurando los
asentamientos poblacionales y las implantaciones de centros de actividad orientados al ocio, al comercio, a la
industria y al transporte. Municipios del drea metropolitana tales como Rincén de la Victoria y Alhaurin de la
Torre, colindantes con Malaga capital, vienen viendo crecer su poblacién de manera acelerada en las ultimas

décadas.

Pero también estos crecimientos residenciales se vienen extendiendo a municipios mas lejanos, caso de Vélez-
Madlaga, Cartama y otros del valle del Guadalhorce. En otros casos mas alejados en los que la poblacién
disminuia afio tras afio, la oferta de buenas vias de acceso ha contribuido a estabilizar sus poblaciones,
evitando traslados costosos para la sociedad y para los individuos. Y sobre todos ellos, el muy importante
crecimiento de los visitantes turisticos y de los residentes extranjeros viene generando notables crecimientos
en las poblaciones de los municipios de la Costa del Sol: Marbella, Estepona, Mijas, Fuengirola, Benalmadena y
Torremolinos son hoy verdaderas ciudades, no sdlo en las épocas de mayor afluencia turistica sino de manera

permanente.

En el epigrafe 3.4. se ha incluido un amplio analisis de la evolucién de la poblacion en la provincia de Malaga,
en comparacion con el resto de Andalucia y el conjunto de Espafia. Igualmente, se han incluido unos graficos
con la distribucion de la poblacién en el territorio, los asentamientos de poblacién extranjera y la evolucion de
cada municipio en los uUltimos 20 afios.

La Costa del Sol funciona ya como un conjunto urbano con cada vez mas elementos de unidad y de servicios
comunes, no obstante la suficiencia de cada uno de los municipios que la integran, lo que deriva en
necesidades de movilidad acrecentadas. En el tramo Malaga-Aeropuerto-Fuengirola el ferrocarril de cercanias,
con unos 10 millones de viajeros/afio, viene ofreciendo un buen servicio a las poblaciones inmediatas, aunque
empieza a presentar insuficiencias apreciables, tanto por las limitaciones de su propia infraestructura como por
su corto recorrido. En el resto, las comunicaciones y transportes han de efectuarse exclusivamente por

carretera.

La Costa del Sol Occidental ofrece importantes oportunidades laborales a poblaciones que no todas residen en
los propios municipios que la integran. Los viajes por motivo trabajo en el drea en estudio alcanzan recorridos

importantes, de hasta una hora de duracién en muchos casos. Seria de interés estudiar el alcance de estos

desplazamientos recurrentes tanto por el interés para analizar las demandas de movilidad como por los efectos
sociales que entrafian. Mdlaga y municipios proximos son proveedores de trabajadores para la Costa del Sol,

asi como suelen ser origen de suministros diversos a sus centros hosteleros.

El ocio y el tiempo libre son dos elementos que marcan de forma importante la vida en Malaga, la Costa del Sol
y el Valle del Guadalhorce. Playas, puertos deportivos, campos de golf, parques y espacios para la diversion y
eventos culturales son motivos de viaje tanto para los residentes estables como para visitantes ocasionales con

origen en una zona cada vez mas amplia del interior.

El Aeropuerto de Malaga es el elemento esencial de prestacion de servicios muy diversos a una amplia
poblacion de la provincia y de toda Andalucia. Es, asimismo, el mas importante centro de empleo de la regién,
con unos 15.000 puestos de trabajo directos. Su ubicacién en la zona oeste de Mdélaga — Capital, de forma

centrada en el litoral, le confiere una gran importante en las relaciones territoriales.

Midlaga, como capital de provincia, atrae desplazamientos para numerosas gestiones vy actividades
administrativas y empresariales. En Malaga se implantan también importantes actividades tecnoldgicas y de
servicios avanzados, principalmente agrupadas en el Parque Tecnoldgico de Andalucia. El comercio, en sus
diferentes niveles y tipologias, tiene en Mdlaga un importante foco de actividad, con influencia que rebasa el
ambito provincial. A la vez, el importante desarrollo cultural del que se viene beneficiando en los Ultimos afios
la estd consolidando como un centro de atraccion de visitantes, nacionales y extranjeros, de considerable

importancia.

Malaga, ciudad con una sociedad muy abierta, es punto donde confluyen en la actualidad una multiplicidad
creciente de personas y actividades, atraidas tanto por sus condiciones naturales y de clima como por la
actitud de acogida de la poblacion autéctona y residente. Es importante tomar en consideracién en la forma
adecuada estos procesos de crecimiento para que no se lleguen a traducir en merma de la calidad de vida de
las actuales poblaciones. Las vias de comunicaciéon son un elemento principal a tener en cuenta en esta
coyuntura, pues en el caso de que no fuesen ampliadas se llegaria con rapidez a su insuficiencia y a un serio

perjuicio para el desarrollo y para las condiciones de vida de la poblacién en general.
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4 DEMANDAS DE MOVILIDAD EN EL AREA METROPOLITANA DE MALAGA.

Se expone en este apartado una descripcion general de la movilidad en el drea metropolitana a partir del
analisis cualitativo de las relaciones actuales (origenes/destinos) dentro del drea de estudio, incorporando el

papel desarrollado por el transporte colectivo de viajeros.

Por otra parte, en base a los datos de trafico recogidos en la publicacion “Mapa de Trafico 2015” del Ministerio
de Fomento y en el Plan de Aforos de la Junta de Andalucia (2015), se analizan las principales caracteristicas
del trafico en las vias de gran capacidad: intensidades medias diarias, porcentaje de pesados, distribuciones
mensuales y semanales, intensidad de la hora 100, etc. A partir de los datos histéricos de las diferentes
estaciones de aforo, se describe para cada uno de los corredores la evolucién histérica de las intensidades de

trafico, dato que permitird establecer distintas hipdtesis para la prognosis de crecimiento de la demanda.

Finalmente, se incluye una evaluacion de las capacidades en los tramos identificados como criticos en el
epigrafe 1.2. Alcance, en los que ya se presentan niveles de servicio inadecuado, para relacionarlas con las

demandas horarias actuales y previsibles.

4.1. Evaluacion de la movilidad general

En el epigrafe 3.6., sobre condicionantes econdémicos y sociales, y en el Plano n? 2.3. “Centros de Interés
Econdmico y Social”, se ha recogido la informacién y ubicacién de los principales centros de produccion,
logisticos, educativos, sanitarios, de ocio y deportivos. Todos estos centros son focos de origen y destino de
desplazamientos, que a su vez pueden tener distintas motivaciones: laborales, ocio, salud, formacién,

transportes, etc.

El drea de estudio, integrada por los términos municipales de Malaga, Rincdn de la Victoria, Vélez Malaga,
Alhaurin de la Torre, Alhaurin el Grande, Cartama, Coin, Torremolinos, Benalmadena, Fuengirola, Mijas, y otros
limitrofes, forma un mercado practicamente unitario de actividades econdmicas, beneficiado en las Ultimas
décadas por la mejora de las comunicaciones terrestres, pero que aun presenta carencias en materia de
soluciones a la movilidad. La distribucién de estos focos de atraccion y generacién de viajes en la franja litoral,
el Valle del Guadalhorce y la ciudad de Malaga genera la movilidad recurrente en el area de estudio. A la
movilidad de los residentes se ha de afiadir la movilidad, fundamentalmente turistica, de los mas de 11

millones de visitantes que recibe la provincia de Malaga cada afio.
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4. Demandas de movilidad en el Area Metropolitana de Mdlaga

Como ya se ha analizado en el epigrafe 3.6. sobre condicionantes econdmicos y sociales, uno de los principales
motivos de desplazamiento es el desarrollo de las actividades laborales. La mejora de las infraestructuras de
transporte ha traido consigo una importante reduccion de los tiempos de desplazamiento, permitiendo
aumentar las distancias entre el lugar de residencia y el centro de trabajo. Como ejemplo, en los afios 80 una
persona que residiera en Malaga dificilmente podia trabajar en Marbella sin cambiar de lugar de residencia,
pues entonces el tiempo de desplazamiento podia llegar a las 2 horas en el trayecto. Hoy en dia, ese trayecto
se ha reducido a unos 40 minutos, facilitando los viajes de ida y vuelta. Reducciones del mismo orden se han
logrado en los desplazamientos entre la Costa del Sol occidental y la oriental, el Valle del Guadalhorce y la

Costa del Sol y entre Mdlaga y cualquier destino dentro del drea de estudio.

A este efecto de “contraccion” del territorio hay que afiadir el dispar crecimiento del coste de vida entre unos
municipios y otros, lo que impulsa el desarrollo residencial en el Valle del Guadalhorce, en zonas del interior y
en la Costa del Sol oriental. Estos dos efectos, unidos al notable crecimiento econdmico derivado del turismo,

han generado un aumento en el nimero de viajes y una mayor distancia media de cada desplazamiento.

Otro factor que ha alterado las relaciones dentro del drea de estudio es la facilidad de acceso al vehiculo
privado. Este hecho se refleja en el indice de motorizacion, siendo Mdlaga la provincia andaluza con mayor tasa
desde 1999, pasando de 418 turismos por cada 1.000 habitantes en dicho afio a 460 en 2013. La tendencia
negativa en el crecimiento de este indice en los uUltimos afios en Malaga se debe, en gran parte, a que durante
la crisis econdmica las empresas de alquiler de vehiculos redujeron de forma notable la adquisicién de nuevos

vehiculos respecto a los niveles de afios anteriores.
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Fig. 30: Evolucién del nimero de turismos por cada 1.000 habitantes.

Esta tendencia se altera ya a la vista de los datos de matriculacion de vehiculos, pues la provincia de Malaga se
sitla por encima de la media espafiola y andaluza en el incremento de matriculaciones en el afio 2016 respecto
al 2015, como se ha visto en el epigrafe 3.6. de este estudio. En parte debido a que las empresas de alquiler
han incrementado de nuevo su parque de vehiculos, pues en el primer semestre de 2017 han aumentado las
ventas de turismos a empresas de alquiler en un 9% respecto al mismo semestre de 2016. Conviene destacar
gue los vehiculos de alquiler recorren normalmente mayores distancias medias que los vehiculos privados,

demandando, por tanto, un mayor uso de las vias de gran capacidad.

Como evaluacion estimativa global, y a titulo de ejemplo, cabe citar el corredor Torremolinos — Fuengirola, al
Oeste del Area Metropolitana y de la capital, en el que se realizan unos 70 millones de viajes de personas por
afio, con puntas diarias del orden de los 300.000 viajes (todo tipo de vehiculos de transporte), que hoy sélo
disponen de la autovia AP-7S (sin peaje en este tramo) y del ferrocarril de cercanias, cuyas limitaciones son

bien conocidas.

Segun el Informe del Observatorio de Movilidad Metropolitana de 2015, en el Area Metropolitana de Malaga
se realizan 2,78 millones de viajes en un dia laborable medio (2011), con recorridos medios por viaje

motorizado algo superiores a los de Madrid y Barcelona.

|ll

En el caso concreto de Mdlaga Capital y atendiendo al “Estudio de demanda de la movilidad en la ciudad de
Mdlaga”, elaborado por el Ayuntamiento en octubre de 2014, se estima una demanda interna de viajes del
orden de 1.380.000 viajes diarios, de los cuales aproximadamente la mitad son realizados por medios
mecanicos. La distribucién modal de los viajes diarios motorizados se recoge en este grafico extraido de dicho

estudio:

Movilidad motorizada (2014)

BUS
DISCRECIONAL
1,7%

TAXI
2,4%
MOTO

BUS EMT

Fuente: Estudio de demanda de la movilidad en la ciudad de Malaga, 2014.
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Fig. 31: Movilidad motorizada (2014) en el drea urbana de Malaga.
El Metro de Malaga fue inaugurado en julio de 2014, por lo que su participacidén en este reparto modal no
pudo ser tenida en cuenta. Los datos publicados al finalizar el primer semestre de 2017 recogen una cifra de

casi 3 millones de usuarios, lo que arroja una media diaria de 16.000 viajes.

Es importante destacar que del orden del 61% de los viajes mecanizados de dmbito urbano en Mdlaga capital
se realizan con coche privado, lo que, en cifras de 2014, supone mas de 410.000 desplazamientos dentro de la

ciudad.

Atendiendo a la zonificacion de la ciudad incluida en dicho estudio, se observa que, para los desplazamientos a
las zonas mas alejadas, la participacién del coche privado aumenta. Como ejemplo, para los viajes con destino
u origen en los poligonos industriales (Guadalhorce) la participacion sube al 94,8%, asi como al 84,1% para
desplazamientos a la zona de Churriana y Aeropuerto o al 85,5% para viajes a la zona de Campanillas. Todas
estas zonas estan servidas con transporte publico (autobuses y/o tren de cercanias), pero los datos reflejan
gue a mayor distancia el usuario se decanta mas por el vehiculo privado. Estos son territorios periféricos a la
ciudad y sus demandas de movilidad y accesibilidad se han de atender, basicamente, por vias de ronda o
perimetrales. Esto no representa, por otra parte, ninguna singularidad respecto a lo habitual en ciudades

medianas y grandes.

En el dmbito metropolitano prestan servicio fundamentalmente dos modos de transporte colectivo: el tren de

cercanias y los autobuses interurbanos.

Ya se han descrito en el epigrafe 2.3. de este estudio las principales caracteristicas de las 2 lineas de cercanias
existentes en el drea de estudio: C-1 desde Malaga a Fuengirola y C-2 desde la capital hasta Alora. En 2016 han
transportado a 10,5 millones de viajeros, de los que 9,9 millones hicieron uso de la linea C-1. En el gréfico
siguiente se recoge el crecimiento acumulado del niumero de viajeros en el conjunto de las dos lineas, en

comparacién con la evolucién del volumen de viajeros global de servicios de cercanias en Espafia.

Crecimiento acumulado de viajeros Cercanias

1,30
25,9%

1,20
1,10
1,00
0,90

0,80
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

—e—=NMa3laga Espafia

Fuente: Elaboracién propia con datos del “Informe 2015, Observatorio del Ferrocarril en Espafia”, del Ministerio de Fomento.

Fig. 32: Viajeros en Cercanias, crecimiento acumulado 2009 - 2016.

Se observa cdmo en el conjunto de Espafia el nimero de viajeros de cercanias ha acumulado un descenso del
2,7% en el periodo 2009 — 2016, aunque con tendencia positiva en el Ultimo afio, mientras que las lineas de
Midlaga han acumulado un crecimiento del 25,9% en dicho periodo, con un Unico afio de pérdida de viajeros

ocasionado por el descenso en el nimero de turistas debido a la crisis econdmica.

En el Area Metropolitana de Malaga se creé en 2003 el Consorcio de Transporte Metropolitano del Area de
Midlaga, con un dmbito de actuacion similar al de este estudio. Entre sus funciones estd gestionar el servicio de
autobuses interurbanos, ya sea por concesién administrativa o por explotacion directa. En 2016 operaron 92
lineas diferentes, nimero que varia en temporada turistica alta y con motivo de servicios especiales (ferias,
festivales, etc.). En el grafico a continuacién se representa la evolucion del nimero de viajeros transportados
entre 2010 y 2016, presentando un fuerte descenso durante la crisis econdmica y una rapida recuperacion

desde 2014.
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Viajeros en autobusesinterurbanos
Area de Malaga

8.800.000

8.600.000
8.400.000
8.200.000
8.000.000
7.800.000 I
7.600.000

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Fuente: Elaboracién propia con datos del Consorcio de Transporte Metropolitano del Area de Méalaga.

Fig. 33: Evolucidn de viajeros en autobuses Interurbanos.

Analizando los datos de demanda disponibles en la pagina web del Consorcio de Transporte Metropolitano del
Area de Mélaga, puede observarse cémo las mayores demandas de transporte se ubican a lo largo de la franja
costera. Existen 10 lineas que representan mds del 75% del total (6,6 Millones) de viajeros de los autobuses

interurbanos, mas otras 20 que transportan otro 20% del total (1,6 Millones).

El Observatorio de Movilidad Metropolitana (OMM), iniciativa de analisis y reflexiéon constituida por las
Autoridades de Transporte Publico (ATP) de las principales dreas metropolitanas espafiolas, el Ministerio de
Agricultura, Alimentacién y Medio Ambiente, el Ministerio de Fomento, el Ministerio de Industria (a través del
Instituto para la Diversificacién y el Ahorro de la Energia ) y el Ministerio del Interior (a través de la DGT), ha
presentado en junio de 2017 el “Informe 2015 — OMM?”, que recoge y compara datos facilitados por los
organismos participantes de cada drea metropolitana. Asi, en referencia al reparto modal de los viajes
atendiendo a cualquier tipo de motivo, se puede observar en el siguiente grafico que en el Area Metropolitana
de Malaga los viajes en coche o moto representan del orden del 60% del total de viajes, valor superior a otras
zonas con similitudes con Malaga, como Alicante o Valencia. El transporte publico, con un 10,1% esta en un
valor préximo a la media del conjunto de dreas metropolitanas y por encima de otras zonas turisticas como

Mallorca.

Reparto modal de viajes en varias dreas metropolitanas

0% 20% 40% 60% 80% 100%
1 1 | | |
Madrid 2014 40,4%
Barcelona 2015
) | 1 1 1
Valencia 2013 %
Sevilla 2007
1 1 ] I !
Bizkaia 2008
1 1 1 1 1
Malaga 2011 58,99 %
Mallorca 2010 55,2 %
1 1 ] I I
B. Cadiz 2014
1 1 1 1 1
Zaragoza 2007 26,8% , : : : |
Gipuzkoa 2011 36,7% /o

C. Tarragona 2006

Granada 2015

Alicante 2013

Lleida 2006
Pamplona 2013 11,1% 0

C. Gibraltar 1996

A Corufia 2015
1 1 1 1 [}
Ledn 2009 29,5% %
1 1 | I I
Caceres 2013

m Cochey moto M Transporte publico ® Apiey bicicleta ™ Otros

Fuente: Informe 2015 — Observatorio de Movilidad Metropolitana.

Fig. 34: Reparto modal de viajes en varias areas metropolitanas.

Es en los transportes no mecanizados (a pie o bicicleta) donde el Area Metropolitana de Mélaga presenta un
valor claramente inferior al resto de areas, en favor del coche o la moto. Entre otros factores, influye, tal y
como se recoge en el Informe del OMM, el hecho de que las distancias medias de los desplazamientos en el
area de Malaga sean superiores a los de otras dreas como Madrid o Zaragoza, ciudades con mayor poblacién,
pero configuradas de forma mds compacta e integrada. Por el contrario, Malaga y la Costa del Sol se configuran
principalmente en una franja lineal a lo largo de la costa y bordeada por montafias, hecho que explica que las
distancias medias sean mayores y, por consiguiente, las necesidades de infraestructura para los

desplazamientos sean también mayores a las medias.
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4.2. Intensidades actuales en la red de gran capacidad

La caracterizacion del volumen de trafico existente en la red de carreteras de gran capacidad del Area
Metropolitana de Malaga se realiza usando los datos de trafico de una serie de estaciones de aforo

pertenecientes a la red estatal y a la red autondmica.

En las siguientes tablas se enumeran las estaciones seleccionadas para esta caracterizacion, tanto de la red

estatal como autondmica. Se incluyen los datos principales de cada estacion, asi como la Intensidad Media

Diaria (en adelante IMD) para el afio 2015.

En la figura de la pagina 70 se indican las ubicaciones de las estaciones de aforo consideradas en este Estudio.

ESTACIONES ANALIZADAS RED ESTATAL

CARRETERA UBICACION ESTACION ..IMD TIPO
ANO 2015
A-45 PK120,6 MA-191-5 30.729 |Spte.
A-45 PK 137,4 E-272-0 36.841 |Pte.
A-7S PK 177,02 E-417-0 69.120 |Pte.
A-7S PK 186,0 MA-64-2 71.869 |Sec.
A-7S PK 194,3 E-41-0 60.513 |Pte.
A-7S PK 207,0 E-25-0 69.771 |Pte.
A-7S PK 220,3 MA-214-1 86.492 |Prim.
A-7S PK 224,1 MA-46-2 106.492 (Sec.
A-7S PK 226,7 E-462-0 33.885 |Pte.
A-7S PK 228,2 E-461-0 44.960 (Pte.
A-7S PK 231,9 E-460-0 57.289 |Pte.
A-7S PK 235,4 E-439-0 39.492 |Pte.
A-7S PK 239,0 MA-309-1 28.532 |Prim.
A-7S PK 243,20 E-375-0 60.704 |Pte.
A-7S PK 248,41 E-327-0 56.677 |Pte.
A-7S PK 266,94 MA-257-1 37.970 |Prim.
A-7S PK 273,38 MA-306-2 28.614 |Sec.
AP-46 PK12,0 MA-507-4 11.543 |Peaje
AP-7 PK176,5 MA-503-4 9.375 (Peaje
AP-7 PK 199,9 MA-501-4 14.640 |Peaje
MA-20 PK'1,9 E-274-0 75.217 |Pte.
MA-20 PK 6,9 E-374-0 143.689 (Pte.
MA-20 PK 9,5 MA-302-2 105.939 (Sec.
MA-20 PK 11,4 E-273-0 65.311 |Pte.

Tabla 9: Estaciones de Aforo de la Red de Carreteras del Estado

ESTACIONES ANALIZADAS
RED AUTONOMICA
CARRETERA ESTACION NIMD
ANO 2015
A-402 PR-124 12.169
A-7052 PR-184 12.013
A-7052 PR-215 8.372
A-404 PR-113 3.931
A-387 PT-39 8.816
A-355 PR-144 7.679
A-7059 PR-239 8.077
A-357 PT-38 38.534
A-357 PR-166 18.001
A-357 PT-53 6.815
A-7053 MA-7061 6.136

Tabla 10: Estaciones del Plan de Aforos de la Junta de Andalucia

Para el analisis de la estacionalidad del trafico en el area de estudio, se usan las Intensidades medias diarias (en
adelante IMD) para cada mes del afio registradas en las estaciones de aforo para 2015. El andlisis se realiza
sobre un total de 6 estaciones de aforo, representativas de los distintos corredores de la red de carreteras de

gran capacidad del Area Metropolitana de Malaga.

En la siguiente tabla se recogen, para las estaciones seleccionadas, los valores correspondientes al afio 2015.
Para cada estacién se obtiene la IMD correspondiente a los meses de mayor y menor trafico, asi como el valor

medio:
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A-45 MA-20 A-7S (Malaga Este) A-7S (Malaga Oeste)
Alto las Pedrizas Malaga Acceso Este Marbella Este Torremolinos Sur Al sur enlace AP-46
MA-191 E-374 E-327 MA-64 MA-46 E-439
MES IMDroraL IMDpa IMDrotac IMDpa IMDroraL IMDpa IMDroraL IMDpa IMDrotaL IMDpa IMDrotaL IMDpa
ENERO 25.930| 3.308 129.887 3.191 48.881 2.714 58.262 4.796 85.685 4.170 31.372 2.331
FEBRERO 25.726| 3.889 132.914 3.676 50.371 3.005 61.383 5.655 95.114 4411 34.099 3.175
MARZO 28.684 | 4.055 138.288 3.979 52.861 2.975 65.868 5.640 98.045 4471 35.755 3.424
ABRIL 29.055| 4.185 141.999 4,179 54,948 3.071 74.291 6.547 106.497 5.385 37.405 3.509
MAYO 31.940| 3.909 143.793 4,183 56.172 3.279 69.253 6.416 102.292 4.936 38.521 3.468
JUNIO 31.781| 4.158 154.167 4,561 60.179 3.832 77.513 6.842 115.227 5.798 40.572 3.579
JULIO 36.639| 3.850 160.475 4,421 66.005 3.844 92.371 6.801 123.086 5.781 47.077 3.841
AGOSTO 41.114| 3.674 150.757 3.837 67.793 4.334 90.275 6.108 128.338 5.350 52.794 3.677
SEPTIEMBRE 33.634| 3.602 149.353 4.291 59.385 3.185 75.790 5.791 119.170 5.327 41.061 3.956
OCTUBRE 28.914| 3.692 144.273 4,338 56.321 2.925 68.702 5.643 107.361 6.513 38.468 3.658
NOVIEMBRE 26.862| 3.572 139.630 3.871 53.884 3.205 62.107 5.016 98.895 5.210 38.000 3.602
DICIEMBRE 28.470| 3.480 138.734 3.905 53.324 2.825 66.614 5.688 98.195 4.516 38.779 3.501
MEDIA 30.729| 3.781 143.689 4.036 56.677 3.266 71.869 5.912 106.492 5.156 39.492 3.484
MAX. 41.114| 4.185 160.475 4.561 67.793 4.334 92.371 6.842 128.338 6.513 52.794 3.956
MIN 25.726| 3.308 129.887 3.191 48.881 2.714 58.262 4.796 85.685 4.170 31.372 2.331
MAX/MED 1,34 1,11 1,12 1,13 1,20 1,33 1,29 1,16 1,21 1,26 1,34 1,14
MIN/MED 0,84 0,87 0,90 0,79 0,86 0,83 0,81 0,81 0,80 0,81 0,79 0,67

Tabla 11: IMD mensuales, totales y vehiculos pesados (IMDpa)

En algunas estaciones, las IMD mensuales en los meses de mayor demanda llegan a ser entre 1,6 y 1,7 veces la

IMD del mes de menor demanda. Para homogeneizar los resultados, normalizamos los valores mensuales

respecto al valor medio en cada estacidon y lo representamos de forma conjunta, obteniendo la gréfica de la

siguiente pagina.
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Se observa cémo los valores maximos superan en un 20-30% el valor medio mientras que los valores minimos

estan un 20% por debajo de la media, es decir, los traficos mensuales se mueven entre un 80% y un 130% del

valor medio, como se observa en la grafica.

La estacion que presenta, de acuerdo a los datos analizados, menores oscilaciones a lo largo del afio es la E-

374, en la MA-20 en Madlaga — ciudad. Las que, por el contrario, presentan mayores variaciones son la MA-191,

en la A-45 (Pedrizas) y la E-439, en la nueva 22 Ronda (A-7S). En general, este grafico es muy coherente con las

caracteristicas de la vida econdmica y social de la provincia de Mdlaga.
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Figura 35: Estacionalidad en las vias de gran capacidad.
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., L En la siguiente tabla se incluyen los datos de IMD para el corredor “Acceso Norte a Malaga”:
4.3. Evolucidn histérica g y p g

En este apartado, se analiza la evolucién histérica del trafico en el drea de estudio (Area Metropolitana de ACCESO NORTE A MALAGA
Malaga). Este andlisis se realiza por corredores, ya que, en los Ultimos afios, han entrado en servicio nuevas Veh/dia
vias paralelas a otras ya existentes, por lo que el trafico que circulaba con anterioridad por una via ahora ANO AP-46 A-45 TOTAL
dispone de varias opciones, segin su destino y recorrido. MA-507-3 E-272
1965 1.849 1.849
Los corredores analizados han sido:
1970 3.756 3.756
e Acceso Norte a Malaga. Este corredor cuenta actualmente con la autovia A-45 y la autopista de peaje 1975 7.424 7.424
AP-46, en servicio desde el afio 2011. Para el estudio histdrico se usan los datos de la estaciéon E-272 1980 9.950 9.950
mas los datos de la estacién MA-507-3 a partir del afio 2011. 1985 13.818 13.818
e Acceso a Malaga desde el Valle del Guadalhorce. En este caso se dispone de una Unica via principal, la 1930 21.234 21.234
1995 27.655 27.655
A-357, de titularidad autondmica. Para el estudio histérico se usan los datos de la estacion PT-38.
) ) ) 2000 40.097 40.097
e Acceso Este a Mdlaga. Este corredor cuenta con una Unica via principal, la A-7S. Se usan los datos
2001 40.642 40.642
histéricos de la estacion E-327.
) 2002 44.416 44.416
e Acceso Oeste al Area Metropolitana de Mdlaga. Este corredor cuenta con dos vias de circulacion: la
2003 49.769 49.769
autovia A-7Sy la autopista de peaje AP-7. Se usan los datos histdricos de las estaciones E-25 en la A-7S 2004 49 786 49.786
y MA-501-3 en la AP-7. 2005 51.246 51.246
e Circunvalacion Oeste de Malaga. El analisis sobre este corredor se realiza en el tramo de la A-7S que 2006 52.045 52.045
discurre entre la conexion con la autovia de las Pedrizas y su bifurcacién entre la mencionada A-7Sy la 2007 54.049 54.049
MA-20. Se usan dos estaciones de aforo, ubicadas ambas tras la mencionada bifurcacién, cuya suma 2008 51.918 51.918
orienta sobre el tréfico total que discurre por el corredor en su parte de menor cardcter urbano. Estas 2009 49.459 49.459
estaciones son la MA-309 en la A-7Sy la E-273 en la MA-20. 2010 50.301 50.301
e (Circunvalaciéon Este de Malaga. Se analiza el tramo de la A-7S que discurre al este de la ciudad de 2011 8.463 39.338 47.801
Mdlaga. Se usa la estacion de aforo E-375. 2012 8.193 38.374 46.567
e Tramo urbano de la MA-20. Corresponde con la zona de la MA-20 en el entorno del Palacio de Ferias y 2013 8.150 37.601 45.751
2014 9.383 37.275 46.658
Congresos (zona oeste de la ciudad). Se usan los datos de la estacion de aforo E-374, en la que se
o ) 2015 11.543 36.841 48.384
mezclan demandas de trdnsito con otras de acceso al drea urbana.

Tabla 12: IMD anuales en el corredor “Acceso Norte a Malaga”.

Este estudio histdrico se realiza a partir del afio 2000, salvo para la autovia A-357, de la que sélo se disponen
de datos anuales desde el 2005. En este caso concreto, se les afiade el dato disponible de IMD para el afio
1999 y asi asimilar el estudio en la A-357 con el resto de corredores. Asimismo, para el acceso Norte a Malaga,
la serie de datos histdricos disponible abarca un mayor nimero de afios, por lo que, ademas del estudio del

periodo 2000-2015, se presentan datos para el periodo 1965-2015.
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Se incluyen en la siguiente tabla los datos histéricos para el resto de corredores.

cmmetius | amooal | jcom | rowsatwos | SROUNAATON | Teavoumone

IMD IMD IMD IMD IMD IMD

ANO A-357 A-7S AP-7 A-7S A-7S MA-20 A-7S MA-20
TOTAL TOTAL

(PT-38) (E-25) (MA-501) (E-273) MA-309 E-273 (E-375) (E-374)

1999 21.281 - - - - - - - - -

2000 - 58.039 12.516 70.555 22.185 --- 62.111 62.111 - -
2001 - 61.943 14.578 76.521 24.563 - 66.910 66.910 43.170 156.620
2002 - 64.756 16.690 81.446 27.608 - 73.508 73.508 47.033 181.145
2003 - 64.913 19.052 83.965 30.907 --- 76.582 76.582 49.536 177.360
2004 - 67.070 20.124 87.194 33.371 - 80.149 80.149 53.992 163.596
2005 34.294 69.988 20.307 90.295 34.986 - 83.355 83.355 55.621 173.843
2006 38.727 69.409 20.762 90.171 37.640 - 85.322 85.322 57.802 175.319
2007 40.855 70.796 21.076 91.872 38.628 - 94.314 94.314 61.295 176.497
2008 43.987 67.527 19.228 86.755 38.732 - 93.251 93.251 58.602 184.037
2009 43914 67.869 16.401 84.270 37.731 - 91.752 91.752 61.249 184.087
2010 43.540 67.869 16.401 84.270 36.808 - 86.162 86.162 56.646 185.664
2011 42.361 65.884 14.252 80.136 36.495 - 77.005 77.005 59.782 177.429
2012 36.624 64.505 12.491 76.996 34.861 25.258 62.403 87.661 58.271 159.416
2013 36.373 65.594 12.391 77.985 34.281 25.147 62.519 87.666 57.973 141.479
2014 37.096 67.492 12.981 80.473 34.247 26.179 62.860 89.039 59.495 142.554
2015 38.534 69.771 14.640 84.411 37.970 28.532 65.311 93.843 60.704 143.689

Tabla 13: IMD anuales en el resto de corredores.
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En la siguiente grafica, se representa por separado la evolucién histérica del corredor “Acceso Norte a Malaga”,

del que se han podido disponer de datos desde 1965.

ACCESO NORTE A MALAGA (1965-2015)
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Figura 36: Evolucion histérica del Acceso Norte a Mélaga (1965 —2015).

La estacion E-374, representativa del corredor MA-20, que es la primera ronda de circunvalacion oeste de
Madlaga, tenia hasta el afio 2011 intensidades que rondaban los 180.000 vehiculos al dia. En el afio 2012, se
inaugurd el recorrido completo de la Segunda Ronda de Circunvalacién Oeste de Malaga, que comenzd a

captar un importante volumen de trafico que logré aliviar la demanda en la MA-20.

Segun se deduce de datos accesibles en la pagina web del Ministerio de Fomento, los incrementos que se
vienen registrando con posterioridad a 2015 (Ultimos datos publicados definitivos), presentan crecimientos
que oscilan entre el 3% y el 8% anual, segin estacién de aforo y mes que se considere. Estos datos han sido
analizados hasta los correspondientes a mayo de 2017 y superan ampliamente las tasas de crecimiento con las
gue se analizan, en el apartado 6 de esta Memoria, los tramos criticos identificados en la red de gran capacidad

del Area Metropolitana de Malaga.

En la siguiente pagina, en una Unica grafica, se representan las evoluciones en el periodo 2000 — 2015 para el

resto de corredores, incluyendo el Acceso Norte a Malaga en dicho periodo:
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Figura 37: Evolucion histérica en el resto de corredores (2000 — 2015).

De las dos gréficas anteriores, se pueden extraer las siguientes conclusiones:

e En todos los corredores existe un primer tramo en la evolucién histérica del trafico, desde el 2000
hasta los afios 2007-2008, donde el crecimiento econdmico de Espafia queda reflejado en un
importante crecimiento generalizado en los traficos sobre la red viaria.

e Un segundo tramo, desde los afios 2007-2008, en los que se inicia una importante crisis econémica,
hasta el afilo 2012, descendiendo considerablemente el trafico debido a los efectos de la mencionada

crisis.

e Un tercer tramo, que se inicia entre los afios 2012 y 2013, donde los traficos comienzan de nuevo a
crecer coincidiendo con el inicio del fin de la crisis econémica.

e Se observa que, en tres de los siete corredores, se han recuperado ya en 2015 los niveles de trafico
anteriores a la crisis econdmica. En los demas, es previsible que esos valores se hayan alcanzado en

2016 o se superen durante 2017.

En el apartado 5.4. se estudiarad de forma mas detallada los crecimientos de trafico, y se definirdn las hipdtesis

de crecimiento para la estimacion de los traficos futuros.
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4.4. Andlisis de capacidades reales en tramos criticos

En este apartado, se evallan las capacidades reales en 4 puntos significativos de la red viaria de altas
prestaciones del Area Metropolitana de Malaga. Estos puntos suponen, en la practica, limitaciones que definen

las capacidades reales de los tramos en que se integran. Se han considerado los siguientes:

e Enla A-7S, entre los PK 214 y 222, en la calzada sentido Almeria (Variante Benalmadena). La rampa
tiene una longitud de 4,7 km y una pendiente media del 4,7%. En este caso, el nimero de carriles es de
3. La caracterizacion horaria de este tramo se realiza con la estacion MA-214-1.

e Continuando por la A-7S hacia Almeria, el tramo comprendido entre la conexién con la MA-20 y la
conexion con la A-45 (PK 240 al PK 241), zona de las Virreinas, tiene, en su calzada sentido Cadiz, una
pendiente media del 5,50% en una longitud de 980 m. 4 son los carriles con los que cuenta la calzada
en este tramo ascendente que, ademas, hace de tramo de confluencia y trenzado entre ramales con
traficos de gran importancia. El trafico horario se caracteriza con los parametros de la estacion E-273,
ya en la MA-20.

e De nuevo en la A-7S (Ronda Este de Madlaga), entre los PK 245 y 246, en la calzada sentido Cadiz, se
dispone de un tramo ascendente de 1 km con pendiente media del 5%. El nimero de carriles para este
tramo de calzada es de 3, siendo, ademds, un corto tramo entre una incorporacion y una salida. La
estacion que caracteriza el trafico horario en este tramo es la E-375.

e Finalmente, en la A-7S, en la calzada de dos carriles sentido Almeria, un tramo de 700 m con pendiente
media del 5,70%, ubicado entre los PK 254 y 255, en la costa oriental de Mdlaga (Variante del Rincdn de

la Victoria). Para la caracterizacién del trafico horario se usa la estacion de aforos E-327.

Para el célculo de la capacidad real, se parte de la capacidad ideal que indica el Manual de Capacidad (HCM)
para calzadas de autovias con dos o mas carriles de circulacion por sentido. Para una calzada con dos carriles
de circulacién la capacidad ideal es de 2.200 v/h/carril, mientras que para una calzada con tres o mas carriles

de circulacion esta capacidad aumenta hasta los 2.300 v/h/carril.

En el caso de Virreinas, la capacidad tedrica a adoptar es inferior. Este tramo funciona como trenzado entre la
confluencia de la A-45 y A-7S, vy la posterior bifurcacién entre la A-7S y la MA-20. El HCM establece una
metodologia para el estudio de estas zonas especiales e indica que en las zonas de trenzado las capacidades
tedricas maximas son inferiores a un caso basico de autovia. Este limite lo establece en los 1.900 v/h/carril. Por

tanto, para el analisis de la zona de las Virreinas se emplea esta capacidad por carril.

Los valores de capacidad se ven reducidos por una serie de factores que se exponen a continuacion:

- Factor de ajuste por el tipo de poblacion de conductores (f).
Este factor tiene en cuenta lo habituados que estan los conductores a circular por la via objeto de
estudio. El drea de estudio tiene un marcado cardcter vacacional, particularmente en periodos de
punta, lo que provoca que muchos conductores sean poco conocedores de la via. El HCM prevé usar
un valor entre 0,75 hasta 1,00 para este factor. En este estudio se adopta un factor de 0,90 ya que se
considera que también es zona de viajeros recurrentes por motivos de trabajo y otros propios de zonas

urbanas.

- Factor de ajuste por reduccion de anchura de carril y de despeje lateral (fa).
El valor ideal, seglin el HCM, para el ancho de carril es de 3,60 metros y un minimo de despeje lateral a
objetos, bien adyacentes a la carretera o en la mediana, de 1,80 metros. Valores inferiores a los
mencionados se tienen en cuenta mediante el empleo de un factor de reduccion de la capacidad que
depende del ancho de carril y de la distancia a los obstaculos laterales. En este estudio se adopta un
ancho de carril de 3,50 m y una distancia a obstaculos laterales de 2,50 m. en el arcén exterior y de 1

m. en el arcén interior. Segun el HCM, el factor de ajuste a adoptar es 0,982.

- Factor de ajuste por vehiculos pesados (fvp).
El cdlculo de este factor depende del porcentaje de vehiculos pesados que se considere y de la
orografia del tramo en estudio. En funcion de los valores de cada uno de los pardmetros (% de
pesados, longitud de rampa y pendiente) el HCM proporciona un pardmetro, equivalente de vehiculos
ligeros (Ec), a usar en el cdlculo del factor de ajuste por vehiculos pesados. El valor del factor de ajuste

por vehiculos pesados que se obtiene segln el HCM se recoge en la siguiente tabla:

TRAMO A ESTUDIAR L°'Zfr:;“d Pend. pes? o | Ee fup
VARIANTE DEL RINCON 700 570% | 407% | 59 | 0,834
RONDA ESTE DE MALAGA 1.000 500% | 411% | 69 | 0,805
VIRREINAS 980 550% | 581% | 7,05 | 0,740
VARIANTE BENALMADENA 4.700 470% | 570% | 7,96 | 0,716

Tabla 14: Factor de ajuste por vehiculos pesados.
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Aplicando estos factores reductores a la capacidad ideal para cada tramo, se obtiene la capacidad real para

cada calzada objeto de estudio:

Cap. Real
o
TRAMO A ESTUDIAR Ne | Cap.ldeal | o f, fup (v/h)
carriles | (v/h/carril)
calzada
VARIANTE DEL RINCON 2 2.200 0,900 | 0,982 | 0,834 3.242
RONDA ESTE DE MALAGA 3 2.300 0,900 0,982 0,805 4,908
VIRREINAS 4 1.900 0,900 0,982 0,740 4,970
VARIANTE BENALMADENA 3 2.300 0,900 0,982 0,716 4.367

Tabla 15: Capacidades reales (Veh./h) por calzada.

En el apartado 6, se analiza la relacién entre estas capacidades y las intensidades horarias ligp (intensidades

horarias de las 100 horas con mayor demanda) en los tramos mencionados.

4.5. Accidentalidad

En Espafia, la extensién de las dobles calzadas, la mejora general en la seguridad de las carreteras
(caracteristicas geométricas, sistemas de contencién, firmes, sefializacién, etc.), las medidas de control de la
velocidad y la gestion de las infracciones (sanciones, carné por puntos, etc.), ha permitido lograr una
importante reduccion en el numero de victimas mortales. Asi, en el conjunto de autopistas y autovias de la Red
de Carreteras del Estado, ha sido posible reducir el nimero de fallecidos de 811 en 1994 a 186 en 2015 (datos

del Ministerio de Fomento).

La reduccién de la movilidad en la Red de Carreteras del Estado, cuantificada en veh.km, producida por la crisis
econdémica en el periodo 2007 — 2012, fue de mas de un 11%, lo que sin duda también colabord en que las

cifras de accidentalidad se redujeran en dicho periodo.

Las vias de gran capacidad de la provincia de Malaga presentan importantes voliumenes de trafico,
especialmente dentro del Area de Estudio, como ya se ha visto en el epigrafe 4.2. Se caracteriza este tréfico
por una considerable estacionalidad (Figura 35) a lo largo del afio y con una destacable presencia de usuarios
no habituales (visitantes, trafico de paso, etc.). Estos hechos, unidos al factor humano y al estado de la

carretera, derivan en un importante nimero de incidentes en las vias de la provincia.

La Jefatura Provincial de Tréafico ha tenido a bien facilitar los datos de accidentalidad en las carreteras de
Malaga en el periodo 2007 — 2017 (hasta 30 de junio). En base a estos datos, se ha podido elaborar el grafico
de la figura n238, en el que sélo se han incluido las vias de gran capacidad que atraviesan el Area de Estudio (A-

7S, A-357, MA-20 y A-45).

Accidentes y victimas mortales en Malaga
(2007 - 2016)
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Tabla 38: Evolucién del numero de accidentes y victimas mortales en las carreteras A-7S, A-45, A-357 y MA-20.

Con cardcter indicativo, puede observarse en el grafico anterior cémo, desde 2012, han venido aumentando de
nuevo el niumero de accidentes y el de victimas mortales en las vias de gran capacidad de Malaga, hecho que

puede deberse, en parte, a la recuperacion de las intensidades de trafico en dichas vias.

Con los datos de la Jefatura Provincial de Trafico, puede constatarse que en el primer semestre de 2017 ya se
han producido mas victimas mortales (9) que en cada uno de los afios del periodo 2011 — 2015, siendo

previsible que se superen las cifras de 2016.

Espafia se ha comprometido a nivel internacional en programas que giran en torno a una vision “cero” para el
afio 2050: cero contaminacion ambiental, cero congestidn, cero deuda publica y cero victimas (fallecidos o
heridos) en accidentes de tréfico. Este Ultimo objetivo sélo se puede lograr si se actla sobre los 3 factores que
influyen directamente en la accidentalidad: el factor humano, el vehiculo y la infraestructura. La educacién vial,
los avances tecnoldgicos encaminados a la conduccién autdnoma y la mejora de las infraestructuras viarias son

los campos donde invertir en aras de la consecucién del objetivo de cero victimas.
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5 ESCENARIOS DE FUTURO

En el apartado 3. Condicionantes, se ha llevado a cabo un andlisis de los aspectos poblacionales vy
socioecondmicos que caracterizan el drea de estudio, centrado en la evolucion reciente de los principales
parametros (poblacidn, PIB, poblacion afiliada, visitantes turisticos, etc.) y en la comparacién con el conjunto

de Andalucia y Espafia.

A continuacion, en el apartado 4. Demandas de Movilidad en el Area Metropolitana de Mdlaga, se ha evaluado
de forma cualitativa la movilidad general a partir de indicadores como el indice de motorizacién, el reparto
modal o la evolucién de los viajeros en el transporte colectivo. En ese mismo apartado, se ha llevado a cabo un
andlisis de las intensidades de trafico en los principales corredores de acceso y circunvalacion a la ciudad de
Malaga, incorporando datos de estacionalidad, evolucion histdrica, congestidn, etc. Se ha elaborado también
un estudio basico de la capacidad horaria en los principales ejes viarios, concretamente en ciertas secciones
identificadas como criticas, y se ha comparado con las demandas horarias a las que estan sometidas

actualmente.

En los siguientes epigrafes se procede a identificar las perspectivas de futuro en el drea de estudio, tanto para
el crecimiento de la poblacion como para los sectores econémicos mds importantes. Se acompafia de una
evaluacién cualitativa de las necesidades de transporte, incorporando aspectos tan importantes como la lucha
contra el cambio climatico, la seguridad viaria, las innovaciones en las tecnologias de la comunicacién y su
relacion con el transporte. Finalmente, se incluye un analisis con las previsiones de crecimiento de las
intensidades de trafico en el viario actual y una estimacion de las demandas horarias futuras en comparacion

con la capacidad.

5.1. Poblaciony sus asentamientos

Si hace 50 afios fue la industria la que llevd al mundo rural hacia las grandes ciudades, hoy ese proceso de
concentracién en el Area Metropolitana de Malaga, y en otras areas costeras, se debe al turismo. Por una
parte, el turismo residencial que vive en el litoral mediterrdneo y, por otra, los visitantes temporales que
generan empleos en este sector. Segun las proyecciones del INE, recogidas en el estudio “Proyecciones de
poblacién 2016 - 2066”, las 13 provincias que creceran de aqui a 2031 son las que se emplazan en el litoral

mediterraneo, junto con Baleares y Canarias, asi como Madrid y Alava.

El estudio, segun explica Joaquin Arango, catedratico de Sociologia en la Universidad Complutense de Madrid,

hay que tomarlo con precaucién porque es una proyeccién del presente: “Las previsiones a una fecha lejana
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tienen una baja probabilidad de acierto. No sirven para predecir el futuro, pero si para saber lo que pasaria si
las cosas no cambian”. Para los expertos del Consejo Superior de Investigaciones Cientificas (CSIC), las hipdtesis
dependen en gran medida de la situacion actual y de ahi la variacién de resultados en épocas de bonanza o
depresion econdmica. A continuacién, se incluye un grafico en el que se muestra las provincias que mas

poblacion ganaran.

Proyecciones oficiales de Poblacion (2016-2031)- INE
1,10

~ BALEARES (+7,7%)

MALAGA (+6,7%)

1,05

r

BARCELONA (+1,3%)

1,00 ———

===_ ANDALUCIA (-0,2%)

- ESPANA (-1,2%)

0,95

!

2016 2020 2025 2031

Fuente: Elaboracion propia con datos del INE.

Fig. 39: Provincias que mas poblacién ganan entre 2016 y 2031.

Si se mantienen las tendencias demograficas actuales, Espafia perderd algo mas de medio milléon de habitantes
en los proximos quince afios. Sin embargo, Malaga es una de las pocas zonas del pafs que escaparan a esta

pérdida de poblacidn, segln las Ultimas proyecciones realizadas por el Instituto Nacional de Estadistica.

En valor absoluto, Malaga es la 22 provincia que mas habitantes ganara (+110.000) entre 2016 y 2031, después
de Madrid (+331.000) y por encima de Barcelona (+69.000). En términos proporcionales este crecimiento en
Malaga serd del 6,7% y contrasta tanto con la caida que se espera a nivel nacional (del 1,2%) como a nivel

andaluz (del 0,2%).

Segun explica Jesus Delgado, profesor titular del Departamento de Geografia de la Universidad de Malaga, la

prevision de crecimiento demografico se basa en que Mdlaga, y mas concretamente la Costa del Sol, va a

seguir funcionando como «un imdan de poblacion»: por un lado, su dinamismo econdmico atrae a personas en
busca de trabajo que vienen de otras regiones o de otros paises; y por otro su clima, sus atractivos naturales y
sus buenas conexiones la hacen deseable para extranjeros, tanto jubilados como personas activas que pueden

realizar su trabajo residiendo en Malaga.

Evolucion de la poblacion de la
provincia de Malaga

1.748.554
1.718.129
1.680.347
1.638.952

16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica.

Fig. 40: Evolucién de la poblacién en la provincia de Mdlaga, 2016 - 2031.
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5.2. Economia: turismo, industria, empleo.

La provincia de Mdlaga, como ya se ha expuesto en el epigrafe 3.6. de condicionantes econémicos y sociales,
presenta en los Ultimos afios un crecimiento econdmico por encima de la media andaluza y espafiola. Como se
expondrd a continuacion, son varias las publicaciones, tanto de organismos oficiales como de instituciones

privadas, que prevén que este crecimiento se prolongue en los proximos afios.

El Ministerio de Economia, Industria y Competitividad actualizé el 3 de julio su prevision de crecimiento del PIB
real nacional para el afio 2017, fijandola en el 3,0%. BBVA Research ha elevado recientemente su previsién al
3,3%, mientras que Caixabank Research la mantiene en el 3,1%, mismo valor que el Banco de Espafia. Sélo el

Ministerio avanza previsiones para afios posteriores: 2018 (2,6%), 2019 (2,5%) y 2020 (2,4%).

Por su parte, la Junta de Andalucia también ha actualizado en junio de 2017 su prevision para dicho afio,
fijandola en el 2,8% para la comunidad andaluza. En el ambito provincial, Analistas Econdmicos de Andalucia
prevé para Malaga un crecimiento en 2017 del 3,1%, por encima de su prevision para el conjunto de Andalucia,
gue sitla en el 2,8%. En el trienio 2014 — 2016, Mdlaga ha crecido cada afio de media 2 décimas mas que el
conjunto de Espafia y hasta 4 décimas mas que el conjunto de Andalucia. Atendiendo a las estimaciones del
Ministerio de Economia para el periodo 2017 — 2020, parece razonable suponer que en el préximo trienio
Mdlaga va a seguir liderando el crecimiento econdmico en Andalucia y siendo una de las provincias que mas

crece en Espafia.

El fuerte impulso del sector turistico en los ultimos afios, reflejado en un mayor nuimero de visitantes
extranjeros y con el crecimiento de viajeros del Aeropuerto como maximo exponente, parece sostenido y todo
indica que, en mayor o menor medida, se mantendra durante 2017. El nimero de reservas de plazas hoteleras

y el aumento de plazas en los vuelos internacionales asi lo confirma.

Por otra parte, el aumento del nimero de proyectos visados de viviendas (2.442) experimentado en el primer
semestre de 2017, duplicando la cifra del mismo semestre de 2016, augura una cierta recuperacién del sector
de la construccién. Se trata del mejor dato para este semestre desde 2008, afio en que se inicid la recesion
econdmica, pero lejos del dato de 2007 (unas 27.000 viviendas para el afio completo). En el conjunto de

Espafia este aumento de proyectos visados es sélo del 20%.

Otro dato que refleja el incremento en la demanda de vivienda nueva es la reduccién del stock acumulado: en
2016 la provincia de Malaga redujo su stock en mds de un 9% (hasta las 10.000 viviendas), frente a una
reduccion del 5,4% en Andalucia y del 4,3% en Espafia. En el conjunto nacional, el stock de viviendas es de
1.060 viviendas por cada 100.000 habitantes, mientras que en Andalucia ese ratio es de 890 y en Malaga baja

hasta 610 (datos del “Informe sobre el stock de vivienda nueva 2016”, del Ministerio de Fomento).

El sector industrial es la gran asignatura pendiente de la provincia de Malaga. La crisis econdmica, y otros
procesos asociados, han reducido el empleo industrial en la provincia de 50.800 empleos (2008) a unos 30.000
al final de 2016. La Junta de Andalucia, empresarios y sindicatos impulsan conjuntamente una estrategia para
recuperar el empleo industrial antes de 2020. El objetivo principal es tratar de aumentar el peso del sector en

el PIB provincial, que actualmente es sdlo del 6%.

En el drea de estudio se enmarcan nuevos proyectos de desarrollo de suelos industriales y logisticos. Entre
otros, cabe mencionar la Ciudad Aeroportuaria del Ocio y la Investigacion de Alhaurin de la Torre, que preveé el
desarrollo de unos 3,8 Millones de m? junto al Aeropuerto de Malaga con una inversion prevista de 240 Mill. de
euros y mas de 25.000 empleos directos; y el proyecto para la ubicacién de una Zona Franca en Santa Rosalig,
sobre una extensiéon de 2,5 millones de m?, de los que aproximadamente la mitad se destinarian a usos

industriales y logisticos, incluida la propia Zona Franca.

Est4 igualmente prevista la ampliacion del Area Logistica de Malaga, que actualmente cuenta con el Sector
Trévenez (27 Ha.), donde se sitla el Centro de Transporte de Mercancias. La zona de ampliacién, Sector

Buenavista, cuenta con 37 Ha. adicionales, que se sitdan junto al enlace entre la A-7S y la A-357.

La ciudad de Malaga apostd en su Il Plan Estratégico de 2007 por convertirse en una ciudad del conocimiento.

|H

Este posicionamiento se inicia con el impulso del “Malaga Valley”, y sustentado, ademas, por el Parque
Tecnoldgico de Andalucia, la Universidad de Malaga, el Centro de Tecnologias Ferroviarias, las Start-Ups, el

Club de Presidentes y la estrategia “Malaga Smart City”:

e FEl Parque Tecnoldgico de Andalucia (PTA) da cabida a mas de 630 empresas de
telecomunicaciones, electrénica, software, servicios avanzados y medio ambiente, dando empleo a

mas de 17.700 personas, con una tasa de crecimiento del 6% respecto a 2016.

e la Universidad de Malaga participa con un flujo continuo de profesionales cualificados e ideas,
destacando los proyectos Andalucia Tech y The Green Ray, con vocacion de conectar la universidad

con el tejido industrial.

e E| Centro de Tecnologias Ferroviarias ha permitido establecer més de 35 convenios con empresas
punteras del sector, de las que mas de 20 cuentan con personal permanente en el PTA dedicado a

la investigacién y desarrollo de nuevas tecnologias.

e las Start-Ups son uno de los pilares fundamentales del concepto “Mélaga Valley”. Una red de

incubadoras de empresas, tanto publicas como privadas, impulsa el crecimiento de nuevas ideas
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empresariales. Solo en la red de incubadoras de PROMALAGA ya hay mas de 200 start-ups

alojadas.

e El Club de Presidentes redne dos veces al afio a los principales empresarios del sector TIC que
operan en Espafia, con el objetivo de convertir a Malaga en la mas importante zona de excelencia

tecnoldgica de Europa.

e Madlaga Smart City. La ciudad se ha convertido en un auténtico laboratorio urbano en el que se
desarrollan distintos proyectos de 1+D+i encaminados a la gestidn de servicios publicos, gestién del

trafico, reduccion de consumos en alumbrado publico y agua, generacidn de energia, etc.

e FE| Foro Greencities, que, en 2017 en su 82 edicion, ha reunido a unos 3.400 participantes
procedentes de 200 ciudades y 38 paises, es un importante punto de encuentro de profesionales,
representantes institucionales y empresas de sectores relacionados con la movilidad, el medio
ambiente, la energia, la edificacién y la economia, siempre promoviendo la participacion ciudadana

en el gobierno de las ciudades.

Esta apuesta por el desarrollo tecnolégico refleja una vez mas el alto dinamismo y competitividad de la
economia malaguefia, que unido al crecimiento de la poblacion y del turismo, desemboca en una cada vez

mayor demanda de movilidad y de transportes.

5.3. Demandas de transporte

Las actuales tendencias de crecimiento de la poblacion y de la economia en la provincia malaguefia, y mas
concretamente en el dambito de este estudio, desembocan en un importante crecimiento de la demanda de

transporte.

Como ya se ha explicado, este territorio tiende a configurarse como una gran metrépoli, extendiéndose por la
franja costera del Mediterrdneo, desde Sotogrande, en Cadiz, hasta Nerja, al Este de Mdlaga, y por el interior

de la provincia en el Valle del Guadalhorce.

La expansion del turismo residencial y hotelero a nuevos espacios y el desarrollo de suelos industriales,
comerciales y de ocio en el drea de estudio genera nuevos focos de demanda. La dispersién de focos provoca
mavyores necesidades de movilidad y distancias medias recorridas mayores, aumentando la solicitacién sobre el

viario existente.

A esto hay que afiadir las ya comentadas movilidad laboral y movilidad turistica, cada vez mayores dentro del
area de estudio y en el dmbito provincial, pero también a nivel regional, en su estrecha relacion con la Costa

del Sol.

Malaga y su entorno se enfrentan a un fuerte incremento de la demanda de transporte y la sociedad, cada vez
mas, reclama que se atienda esta demanda bajo criterios de sostenibilidad ambiental, seguridad, fiabilidad y
confort. También que se trabaje en la reduccion de los tiempos de desplazamiento y de los costes de

transporte.

En las Ultimas décadas, la provincia de Malaga se ha beneficiado de una importante transformacién en materia
de infraestructuras de transporte, que ha posibilitado una considerable reduccién de los tiempos de recorrido
y de las horas de congestion acumuladas anualmente. No obstante, el reciente periodo de crisis econdmica
trajo consigo la reduccion de la demanda de transporte y, por tanto, de las intensidades medias diarias en las
principales vias, lo que ha supuesto un periodo de funcionamiento adecuado de la red viaria. Sin embargo,
desde 2013, las IMD han recuperado la senda del crecimiento hasta volver a niveles anteriores a la crisis y
vienen haciéndolo con tasas interanuales del mismo orden, o incluso superiores, a las de dicho periodo, como
ha quedado reflejado en el epigrafe 4.3. De hecho, se ha detectado ya, a partir de la informacion facilitada por
la Jefatura Provincial de Trafico, un aumento de las horas de congestion y una reduccién de las velocidades
medias medidas en las estaciones de aforo, lo que repercute en mayores tiempos de recorrido y costes de

transporte superiores.

El aumento de horas de congestidon y tiempos de recorrido conlleva el incremento de emisiones de gases de
efecto invernadero, perjudiciales para el medio ambiente y para la salud de la poblacién. Mdlaga y la Costa del
Sol pueden presumir de una notable calidad del aire, con entre el 90% y el 95% de dias con buena o admisible
calidad del aire (Evaluacion de la calidad del aire en Andalucia 2016, Consejeria de Medio Ambiente vy
Ordenacion del Territorio), frente a otras zonas de Andalucia o Espafia con porcentajes claramente inferiores.
Sin embargo, la ciudad de Malaga, junto con otras grandes urbes, se ha comprometido a reducir para 2030 un
50% sus emisiones de gases de efecto invernadero ocasionadas por el transporte urbano. La estrategia pasa
por reducir en un tercio el uso del vehiculo privado y aumentar en la misma proporcién el uso del transporte

colectivo, acompafiada de una mayor tasa de electrificacion del transporte.

En el Area Metropolitana de Malaga los transportes colectivos se basan fundamentalmente en los autobuses
interurbanos y el ferrocarril de cercanias. Los primeros tienen mayores opciones de aprovechamiento al no
requerir grandes inversiones para su implantacion, pues comparten plataforma con el resto de vehiculos. Sin
los tiempos de

embargo, recorrido son altos en comparacién con el vehiculo privado debido,

fundamentalmente, al nimero de paradas. El ferrocarril de Cercanias presta servicio a unos 10 millones de
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personas en la linea Malaga — Aeropuerto — Fuengirola, siendo complicado aumentar su capacidad debido a la
configuracion de la linea y los diversos condicionantes que se presentan. La extensién del ferrocarril hasta
Marbella podria llegar a captar un importante nimero de viajeros (las estimaciones hablan de 30 — 40 millones

de usuarios), siempre y cuando se logren tiempos de viaje competitivos frente al vehiculo privado.

La incorporacién de las tecnologias de la comunicacion a la vida diaria y su grado de implantacion en la
sociedad ha facilitado el desarrollo de nuevos conceptos de transporte. Entre ellos, destaca el uso del coche
compartido, practica que ya existia con anterioridad a las aplicaciones informaticas, pero que éstas han
facilitado considerablemente. Su implantacion colabora en paliar el fuerte crecimiento de la demanda, pero no

anula la necesidad de nuevas soluciones de transporte en el drea metropolitana.

Tal y como se ha indicado en el epigrafe 2.3.3., Mdlaga es una provincia que, en relacidon con su poblacién
censada, tiene una dotaciéon de autovias (22 km / 100.000 hab.) muy inferior a las medias de Andalucia y
Espafia (29 km / 100.000 hab.), con 35 provincias mejor dotadas que Malaga. Esta provincia puede soportar las
demandas del trafico vial gracias a su elevada dotacién de autopistas de peaje, costeadas en exclusiva por los
pagos de los residentes y de los visitantes, puesto que dispone de 7,6 km/100.000 habitantes, valor muy
superior a las medias andaluza (3 km) y espafiola (6,5 km), asi como a los de las provincias de Barcelona (5 km)
y Madrid (2,5 km). Asimismo, Malaga tiene cuatro veces mas autopistas de peaje en relacién con su riqueza

(PIB) que Madrid y dos veces mas que Barcelona.

El crecimiento de las demandas por afluencia de poblacion externa, de visitantes y de nuevos residentes, esta
derivando en que la calidad del servicio que pueden ofrecer las infraestructuras viarias hoy disponibles se vea
mermada, lo que se traduce en perjuicio para la generalidad de los habitantes de la zona objeto de este
Estudio, perjuicios que se irdn viendo incrementados en caso de no actuar para aumentar la capacidad que se
ofrece. Cabe esperar de la aplicacién de nuevos modelos para la financiacion de infraestructuras, incluso con
algun tipo de pago por los usuarios si asi se justificase, soluciones eficaces para superar esta situaciéon en una

zona de maximo dinamismo social y econémico, lider en la actualidad en los indicadores de crecimiento.

5.4. Prognosis de trafico en el viario actual

En este apartado se realiza una estimacion del crecimiento del trafico en la red viaria de gran capacidad del
area de estudio. Este anadlisis de crecimiento se realiza sobre los mismos corredores ya estudiados en el
apartado 4.3., y, partiendo del afio 2015, se plantean 4 hipdtesis de crecimiento del trafico en dichos

corredores:

1- La primera de las hipdtesis empleadas consiste en aplicar las tasas de crecimiento indicadas en la
Orden FOM/3317/2010, conocida como Orden de Eficiencia:
- Desde el 2013 hasta el 2016: 1,12%/afio.
- Anpartir del 2017: 1,44%/afio.
Estos valores se propugnan para toda Espafia de manera uniforme.

2- La segunda hipodtesis consiste en modificar las anteriores tasas para tener en cuenta el mayor
crecimiento que experimenta el trafico en Mdlaga con respecto al resto de Espafia, apoyado,
también, en las mayores tasas de crecimiento de diversos indicadores socioeconémicos. Se
multiplican estos porcentajes de crecimiento por un factor que se obtiene comparando el
crecimiento entre Malaga y el resto de Espafia, que se justifica mas adelante.

3- En esta hipdtesis se aplica un crecimiento anual equivalente a la media del crecimiento
experimentado por la IMD en cada corredor entre el afio 2000 y el afio 2015.

4-  En esta hipodtesis, la mas ambiciosa, el crecimiento estimado a partir del afio 2015 seria la media
de crecimiento entre el afio 2000 y el afio 2007/2008 (segun el corredor, el maximo se alcanza

uno u otro afio), que corresponde con el tramo de crecimiento anterior a la crisis.

Para al cdlculo del factor corrector usado en la hipdtesis 2, se ha comparado cémo viene siendo el crecimiento
del trafico en el resto de Espafia (1999 — 2015) en contraste con lo que ocurre en Malaga en el mismo periodo.
En la siguiente tabla (n216) se incluyen los datos de las estaciones de aforo seleccionadas para tal comparativa
y el resultado obtenido. Se han adoptado como referencia estaciones de aforo en entornos de las grandes

ciudades espafiolas.

El crecimiento medio anual desde el afio 1999, evaluado a partir de las estaciones consideradas, es del 1,03
%/afio, y del 1,26%/afio segin el documento “Los transportes y las Infraestructuras — 2016”, de la Direccién
General de Carreteras del Ministerio de Fomento, referido al conjunto de autovias y autopistas a su cargo
(periodo 2004 — 2015). El crecimiento experimentado en el Area Metropolitana de Malaga, en un periodo
similar, es del 1,56% anual acumulativo, lo que supone un incremento del trafico de 1,52 veces superior al del

resto de Espafia, segln la primera referencia antes resefiada y de 1,24 veces segun la segunda.

Se adopta un valor de 1,38 veces las tasas contempladas por la Orden de Eficiencia, intermedio entre los dos

coeficientes calculados. Esta mayoracion queda, asimismo, suficientemente fundamentada en los
considerablemente mayores indices de crecimiento poblacional, econémico y social que, segin se ha expuesto
en los epigrafes 3.1. y 3.6. de esta Memoria, viene presentando la provincia de Malaga, que motivan los

mavyores crecimientos de la movilidad general.
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CARRETERA , , IMD VARIACION
ESTATAL ESTACION UBICACION 1999 2005 2010 2013 2015 1999-2005 2005-2010 2010-2013 2013-2015 1999-2015

B-23 B-219-2 Sant Just Desvern (Barcelona) 88.983 126.900 123.364 112.653 109.960 43% -3% -9% -2% 24%
A-7 MU-317-2 Murcia 46.781 72.268 72.707 65.731 68.314 54% 1% -10% 4% 46%
V-31 E-301-0 Beniparrell (Valencia) 99.673 119.901 96.030 112.640 118.738 20% -20% 17% 5% 19%
A-6 E-61-0 Las Matas (Madrid) 90.001 99.931 92.203 90.861 90.064 11% -8% -1% -1% 0%
A-23 E-312-0 Villanueva D.Gallego (Zaragoza) 19.783 27.343 30.994 28.416 29.756 38% 13% -8% 5% 50%
A-49 E-252-0 Bollullos (Sevilla) 22.083 29.877 32.579 29.262 31.406 35% 9% -10% 7% 42%
A-66 0-99-1 Lugones (Asturias) 65.739 69.685 61.397 54.620 54.606 6% -12% -11% 0% -17%
N-601 VA-50-2 Laguna Duero (Valladolid) 19.316 23.015 25.789 23.009 24.244 19% 12% -11% 5% 26%

TASA CREC. GLOBAL 25,7% -5,9% -3,3% 1,9% 16,5%

TASA CRECIMIENTO ANUAL MEDIA 4,3% -1,2% -1,1% 1,0% 1,03%

Tabla n? 16: Tasa de crecimiento medio anual en las estaciones de aforo consideradas en grandes ciudades.

MILLONES DE VEH-KM AL ANO
TIPO DE VIA 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
AUTOPISTAS DE PEAJE 22.532 23.293 26.057 26.046 23.793 24.915 22.825 22.358 20.125 20.566 21.037 22.256
AUTOVIA Y AUTOPISTA LIBRE 88.676 85.030 94.001 105.172 102.543 100.039 101.438 101.840 96.387 97.940 99.301 104.362
TOTAL 111.208 108.323 120.058 131.218 126.336 124.954 124.263 124.198 116.512 118.506 120.338 126.618
TASA CRECIMIENTO ANUAL MEDIA 1,26%

Tabla n2 17: Tasa de crecimiento medio anual, segun datos de la publicaciéon “Los transportes y las Infraestructuras — 2016”, del Ministerio de Fomento.

CARRETERA EN EL AREA DE ) . IMD VARIACION
ESTUDIO FSTACION HBICACION 1999 2005 2010 2013 2015 1999-2005 2005-2010 2010-2013 2013-2015 1999-2015
Acceso Norte MA-507 + E-272 AP-46 + A-45 35.882 51.246 50.301 45.751 48.384 43% -2% -9% 6% 35%
Acceso Oeste Area Metropolitana E-25 + MA-501 A-7S + AP-7 70.181 90.295 84.270 77.985 84.411 29% -7% -7% 8% 20%
Acceso Este E-327 A-7S 35.506 52.972 54.015 52.524 56.677 49% 2% -3% 8% 60%
A-7S (Rincdén — Algarrobo) MA-257 A-7S 19.199 34.986 36.808 34.281 37.970 82% 5% -7% 11% 98%
Acceso desde el V. del Guadalh. PT-38 A-357 21.281 34.294 43.540 36.373 38.534 61% 27% -16% 6% 12%
TASA CREC. GLOBAL 44,9% 1,9% -8,2% 7,7% 24,9%
TASA CRECIMIENTO ANUAL MEDIA 7,5% 0,4% -2,7% 3,9% 1,56%

Tabla n2 18: Tasa de crecimiento medio anual en las vias de gran capacidad en el Area Metropolitana de Mélaga.
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Aplicando las distintas hipdtesis de crecimiento descritas al inicio del epigrafe en cada uno de los corredores
estudiados, se obtienen una serie de curvas de crecimiento para cada corredor. Estas curvas abarcan un rango

en el que previsiblemente se encontraran los niveles de trafico en el futuro:

ACCESODESDE EL V. DEL GUADALHORCE

ACCESO OESTE AL AREA METROPOLITANA
A-7S + AP-7S (E-25 + MA-501)
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Fig. 41: Escenarios de crecimiento de la IMD en el Acceso Oeste al Area Metropolitana (A-7S + AP-7S)

Fig. 43: Escenarios de crecimiento de la IMD en el Acceso a Malaga desde el V. del Guadalhorce (A-357)
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Fig. 42: Escenarios de crecimiento de la IMD en el Acceso Este a Malaga (A-7S) Fig. 44: Escenarios de crecimiento de la IMD en el Acceso Norte a Malaga (A-45 + AP-46)
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CIRCUNVALACION OESTE
A-7S + MA-20 (MA-309 + E-273)

200.000

180.000

160.000

140.000

120.000

Vehiculos/dia

100.000 //\’/
80.000

60.000

(1) O. Eficiencia

2000
2005 ~

2010 +
2015 +

2020 A
2025 +

y
T
o
o
o
o~

2035 —

(2) O. Efic. Modificada === (3} Periodo 2000-2015 === (4) Periodo previo a crisis

Fig. 45: Escenarios de crecimiento de la IMD en la Circunvalacién Oeste de Malaga (A-7S + MA-20)
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Fig. 46: Escenarios de crecimiento de la IMD en la Circunvalacion Eeste de Malaga (A-7S)

Como escenario medio mas probable y representativo del rango de crecimientos de trafico estimados, se
adopta en este Estudio la curva obtenida con la hipdtesis de crecimiento 2, es decir, aplicando las tasas de
crecimiento de la Orden de Eficiencia adecudndolas al caso de Malaga, segun lo calculado con anterioridad. Es
este un ejercicio de aproximaciéon a la futura realidad de la cuestién, abordado para establecer,
exclusivamente, érdenes de magnitud de las posibles demandas futuras, a los efectos de su contraste con las

capacidades disponibles.

Es claro que posteriores mas detallados y mejor fundamentados estudios deben aportar mayor precision con

vistas a la adopcién de decisiones definitivas en relacion con las posibles actuaciones a desarrollar.

CORREDOR ESTACIONES 2015 2020 2025 2030 2035
ACCESO OESTE A AREA METROPOLITANA E-25 + MA-501 84.411 92.735 102.323 | 112.901 | 124.574
(A-7S + AP-7S)
'(A‘:_(;ETO ESTE E-327 56.677 62.266 68.704 75.807 83.644
ACCESO DESDE V. DEL GUADALHORCE PT-38 38.534 42.334 46.711 51.540 56.869
(A-357)
ACCESO NORTE
(A-45 + AP-46) E-272 + MA-507 | 48.384 53.155 58.651 64.715 71.405
CIRCUNVALACION OESTE
(A-7S + MA-20) MA-309 + E-273 93.843 103.097 | 113.756 | 125.517 | 138.484
(C’E;:SL;NVALACION ESTE E-375 60.704 66.690 73.585 81.193 89.587

Tabla 19: Estimacién de la IMD en los correderores de acceso a Malaga, para cada afio.

En los graficos de las siguientes pdginas, se recogen las estimaciones, para cada uno de estos afios, de las
intensidades medias diarias esperables en las vias de gran capacidad del Area Metropolitana de Malaga. Se han

empleado similares grafismos a los que se usan en el Mapa de Trafico que cada afio publica el Ministerio de

Fomento.
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Fig. 49: Estimacion de las intensidades de trafico en el viario actual: afio 2025
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Fig. 50: Estimacion de las intensidades de trafico en el viario actual: afio 2030
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Fig. 51: Estimacion de las intensidades de trafico en el viario actual: afio 2035
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Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga 6. Demandas frente a capacidades reales

6 DEMANDAS FRENTE A CAPACIDADES REALES

En el apartado 4. “Demandas de movilidad en el Area Metropolitana de Mdlaga” se ha incluido una descripcion
y analisis de las intensidades medias diarias a las que estan sometidas las vias de gran capacidad dentro del
area de estudio. Ademads, para el caso concreto de los 4 tramos identificados como criticos se ha analizado la

capacidad real, en funcién de los parametros del Manual de Capacidad.

Por otra parte, el epigrafe 5.4. “Prognosis de trdfico en el viario actual”, se han evaluado distintos escenarios de
crecimiento de la demanda, seleccionandose como mas representativa la Hipdtesis 2, que corresponde con las
tasas recogidas en la Orden FOM/3317/2010 afectadas por un coeficiente multiplicador, deducido del mayor

crecimiento del trafico en el drea de estudio respecto a la media nacional.

En este apartado, se procede a comparar las capacidades horarias reales de los tramos criticos con las

intensidades horarias que soportan en la actualidad, asi como con las previstas en 2020, 2025, 2030 y 2035.

Para ello, se emplea la intensidad horaria |10 del afio 2015 para cada estacion de aforo, que se corresponde
con la intensidad de la hora superada durante 100 horas en ese afio, obtenida del Mapa de Trafico del
Ministerio de Fomento. La relacién entre esta intensidad horaria de la hora 100 y la capacidad real define la
calidad de funcionamiento de una carretera. Emplear un valor de intensidad horaria que sélo se supera 100
horas al afio es un criterio no muy exigente; pues supone aceptar que durante 100 horas al afio la via funciona
por encima de su capacidad. Si atendemos ademas al caracter estacional del trafico en el drea de estudio, esas
100 horas suelen concentrarse en los meses de julio a septiembre, lo que en la practica supone que esas 100

horas se manifiesten en los 100 dias de este periodo.

Como ya se ha dicho, para el 2015 el dato de la ligo €n cada tramo a estudiar se obtiene de la estacién de aforo
representativa de dicho tramo. Para los afios posteriores, esta intensidad horaria de la hora 100 se calcula
tomando como hipdtesis que la relacién entre la ligo ¥ la IMD se mantiene constante en el tiempo, lo que
supone una simplificaciéon inevitable aqui. Asi, haciendo crecer la IMD del tramo segun el escenario de

crecimiento de la Hipdtesis 2, se obtiene la |10 para cada afio por aplicacién de la constante.
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Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga

6. Demandas frente a capacidades reales

En la tabla siguiente se recoge, para cada tramo, el corredor, la estacion de aforo vy el ratio li00/IMD que les

La l10, tanto para el 2015 como para los siguientes afios, engloba ambas calzadas. Se aplica como hipdtesis

corresponde: para el analisis un reparto 60%-40% entre la calzada objeto de estudio y la calzada de sentido opuesto. Para
terminar, todas las intensidades se afectan por el factor de hora punta, para tener en cuenta que el reparto de
TRAMO CORREDOR ESTACION l100/IMD
100/ la intensidad horaria no es uniforme a lo largo de dicha hora, adoptandose un valor de 0,90 siguiendo el
VARIANTE DEL RINCON A Est E-327 8,90% . . . .
ceeso Este e Manual de Capacidad. De esta forma se obtiene la ligo real para cada tramo en la calzada objeto de estudio,
RONDA ESTE DE MALAGA Circunvalacién Este E-375 10,23% . . .
intensidad que se compara con la capacidad real ya calculada en el apartado 4.4.:
VIRREINAS Circunvalacion Oeste E-273 8,73%
VARIANTE DE BENALMADENA Acceso Oeste MA-214 7,69%
Tabla 20: Relacion l10o/IMD en los tramos a analizar.
= T - T - T - T -
ANO 2015 i ANO 2020 i ANO 2025 i ANO 2030 - ANO 2035
Cap. Real H ! : ]
., ) IMD 1100 .1 IMD l100 .1 IMD l100 .1 IMD l100 .1 IMD l100 .
TRAMO Estacion v/h l100/IMD . Ratio ! , Ratio ! . Ratio ! , Ratio ! , Ratio
Cgliac)ia 100/ (v/dia) | (v/h/calz) 1 (v/dia) | (v/h/calz) 1 (v/dida) | (v/h/calz) 1 (v/dida) | (v/h/calz) | (v/dia) | (v/h/calz)
1 1 1 1
i i i i
VARIANTE DEL RINCON E-327 3.242 8,90% 56.677 3.363 104% | 62.266 3.694 114% | 68.704 4.076 126% } 75.807 4.498 139% | 83.644 4.963 153%
1 1 1 1
I I I I
RONDA ESTE DE MALAGA E-375 4.908 10,23% 60.704 4.142 84% | 66.690 4.550 93% | 73.585 5.021 102% | 81.193 5.540 113% | 89.587 6.112 125%
1 1 1 1
I I I I
VIRREINAS E-273 + MA-309 4,970 8,73% 93.843 5.460 110% | 103.097 5.999 121% } 113.756 6.619 133% |} 125.517 7.303 147% | 138.494 8.058 162%
1 1 1 1
I I I I
VARIANTE BENALMADENA MA-214 4.367 7,69% 86.492 4.434 102% | 95.021 4.871 112% | 104.845 5.375 123% | 115.685 5.931 136% | 127.645 6.544 150%
L L L L
Tabla 21: Ratio l100/Capacidad, en la calzada critica.
A continuacion, se representa graficamente coémo evoluciona la ligo en cada tramo y su relacion con la
capacidad. Esta representacion se realiza normalizando dichas intensidades respecto a la capacidad real de
cada tramo:
VARIANTE DEL RINCON RONDA ESTE DE MALAGA VIRREINAS VARIANTE DE BENALMADENA
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6. Demandas frente a capacidades reales

Se observa como ya, para el afio 2015, en los tramos de la Variante del Rincén y Variante de Benalmadena, los
niveles de trafico, representados por la l100, Superan ya la capacidad real para esos tramos. Esta situacién se

estima que ocurra para los otros dos tramos, Cerrado de Calderdn y Virreinas, en torno al afio 2020.

Para terminar con este analisis, se incluye una estimacion del nimero de horas al afio en que las capacidades

reales de los tramos criticos se veran superadas por la demanda.

Para ello, se obtiene, a partir de los datos del Mapa de Trafico de 2015, la curva “Intensidad horaria-n2 de
horas superadas” para cada tramo. Esta curva se proyecta en el tiempo usando la tasa de crecimiento
considerada (Tasas de la Orden de eficiencia modificadas). Sobre el mismo gréfico se representa la capacidad,
cuyo corte con las curvas permite conocer una estimacion del nimero de horas en que se superaria dicha

capacidad.

En el caso de la Variante de Benalmdadena, la estacidon que caracteriza dicho tramo (MA-214-1) no tiene
aforada las intensidades horarias, aunque si se dispone del dato de la ligo que el Mapa de Trafico 2015 del
Ministerio de Fomento asigna para esa estacion. Para obtener la curva “Intensidades horarias-n2 de horas
superadas”, se va a usar la curva correspondiente a la estacion E-25, que es la estacidon permanente mas

proxima. Esta curva se adapta a la estacion MA-214-1 de la siguiente forma:

e Se transforman las intensidades horarias de la estacion E-25 a porcentaje de las mismas respecto a la
IMD de dicha estacién.

e Esta curva se desplaza verticalmente para hacer coincidir el porcentaje de la 100 Obtenido para la E-25
con el porcentaje de la |10 correspondiente a la MA-214.

e Esta nueva curva se transforma a valores absolutos, aplicando los nuevos porcentajes a la IMD de la

estacion MA-214-1. Se obtiene asi la curva para el afio 2015.

Para el caso del tramo de las Virreinas (A-7S) hay que proceder de modo similar, pues la curva se obtiene de la
estacion E-273, aunqgue, en este caso, no hay que desplazarla, pues el porcentaje de la |10 respecto a la IMD

asignado a este tramo es el obtenido de la propia estacién E-273.

Las graficas “Intensidad horaria — n2 de horas superadas” asi obtenidas se recogen en las figuras 53 a 56 de la
pagina siguiente, reflejandose en la tabla a continuacion un resumen de los datos numéricos. En la figura 57 de
la pagina 79 se han representado, sobre esquemas del viario existente, los resultados de la tabla para cada uno

de los tramos analizados en los afios 2020, 2025, 2030 y 2035.

TRAMO A ESTUDIAR 2015 2020 2025 2030 2035
VARIANTE DEL RINCON 173 >200 >200 >200 >200
RONDA ESTE DE MALAGA 0 8 119 197 >200
VIRREINAS >200 >200 >200 >200 >200
VARIANTE BENALMADENA 115 >200 >200 >200 >200

Tabla 22: Ndmero de horas/afio en que se supera la capacidad real del tramo.

Este analisis que aqui se presenta puede verse muy superado, es decir, que se anticiparian los escenarios
estimados, si se mantuviesen unos cuantos afios las tasas de crecimiento del trafico de los dos ultimos afios

(entre el 3% vy el 8%).

Asimismo, los indicadores expuestos, en relacidon con los periodos en que se llegarian a superar las capacidades
técnicas de las vias, ponen de manifiesto las condiciones de creciente inestabilidad en que se desenvolveria el
trafico en cada uno de los tramos analizados. Tal precariedad en las condiciones de funcionamiento de la
circulacion en periodos significativos se traduce de forma habitual en que, ante pequefios incidentes (rocesy
alcances entre vehiculos, averias, etc.) la ralentizacién del flujo repercutiria en mayores retenciones, amplia

congestion y demoras significativas.
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Fig. 55: “Intensidad horaria — N2 horas superadas” para el tramo “Virreinas” en la A-7S.
Fig. 53: “Intensidad horaria — N2 horas superadas” para la Variante del Rincon de la Victoria. & P P

p VARIANTE DE BENALMADENA
RONDA ESTE DE MALAGA

8.000

7.500

7.500

7.000

k 7.000
6.500

6.500
6:000 \\
5500 1\ \ \ k —
2030

|

- 2035

(2l
(=]
(=]
o

VEH/H/CALZADA

/ |
(VEH/H/CALZADA)

5.000 ——

\
————
[ \ 5.000 —_—
2500 1\

L To—— K T 2020
r 4.500

4.000 — —_— 2015
\ 4.000 ,

3500 - ; ; ; , 0 50 100 150 200
0 50 100 150 200 N2 DE HORAS SUPERADAS
N2 DE HORAS SUPERADAS

- 2025

F

Fig. 54: “Intensidad horaria — N2 horas superadas” para el tramo “Cerrado de Calderén” en la Ronda Este de Malaga. g. 56: “Intensidad horaria — N2 horas superadas” para la Variante de Benalmadena.

78

shdas .
[ Ayuntamiento
8 de Malaga

PROAMALAGA ESTUDIOS Y SERVICIOS TECNICOS



6. Demandas frente a capacidades reales

Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga
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7. Nuevas soluciones para el transporte: seleccion de propuesta

7 NUEVAS SOLUCIONES PARA EL TRANSPORTE: SELECCION DE PROPUESTA

En el presente Estudio se ha descrito el escenario actual de las infraestructuras de transporte en la provincia de
Malaga, los proyectos que las distintas administraciones tienen previstos en sus planes para la mejora de las
mismas y una prevision sobre la posible evolucién de las demandas de transporte en diferentes escenarios. En
el apartado 3, se han descrito igualmente los principales condicionantes (fisicos, ambientales, poblacionales,
econdmicos, etc.) que pueden influir en la toma de decisiones de cara a plantear una solucion eficiente y
sostenible para el transporte de viajeros y mercancias a medias y largas distancias en el entorno del Area

Metropolitana de Malaga.

El objeto de la redaccion de este estudio es analizar la justificacién y la viabilidad de la ejecucién de una nueva
via perimetral del Area Metropolitana de Mélaga, si bien el equipo redactor ha considerado necesario plantear,
adicionalmente, otras posibles soluciones y evaluarlas, al menos, cualitativamente en base a criterios de

eficiencia y sostenibilidad.

7.1. Objetivos a cumplir por la solucidon propuesta

Las soluciones de transporte que se contemplan en este estudio han sido objeto de una evaluacién econémica,
social y ambiental que ha permitido determinar el grado de cumplimiento de cada una de ellas en relacion a los

objetivos que se establecen a continuacion:

e Adecuacién a la demanda: en los epigrafes 4 y 5 de este estudio se ha llevado a cabo una caracterizacién
de la actual demanda de transporte, tanto de viajeros como de mercancias, y su evolucion prevista. Se
evalla el grado de adecuaciéon a dicha demanda a partir de indicadores basicos de proximidad a los
focos de generacion de los viajes, captacion sobre el nimero de viajes previstos, reduccion de tiempos
de recorrido, etc.

e (Calidad de la oferta: se analiza el modo en que la solucion de transporte incrementaria la calidad del
servicio ya ofrecido: seguridad, fiabilidad en el servicio, confort, tiempos de desplazamiento, etc.

e Eficiencia de la inversidn: se evalla los costes de construccion o implantacion de las nuevas soluciones
de transporte, asi como quién (administracion, usuarios, explotador privado, etc.) y en qué medida
habria de soportar los costes de explotacion.

e Sostenibilidad ambiental: se analiza en qué medida cada una de las soluciones planteadas colaboraria en

el ahorro energético y en la disminucion de las emisiones de gases de efecto invernadero.
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7. Nuevas soluciones para el transporte: seleccion de propuesta

El objetivo prioritario deberd ser, en cualquier caso, ofrecer una solucion para aquellos tramos del viario
existente que, en la actualidad, y en un futuro proximo, presentan niveles de servicio inadecuados, y que se

especifican en el siguiente epigrafe.

7.2. Elementos criticos de las actuales infraestructuras de transporte terrestre

En el epigrafe 3.7. “Comunicaciones terrestres actuales” se han descrito las principales caracteristicas de las
vias de comunicacion terrestre (autopistas y autovias, red de cercanias, metro) que atienden las demandas de

movilidad en el Area Metropolitana de M4laga.

Es importante destacar que ya en la actualidad la red de vias de gran capacidad, que cumple la funcién de
accesibilidad a Mdlaga y de continuidad del transporte de largo recorrido, presenta niveles de servicio
inadecuado en varios de sus tramos. Los que ya se encuentran cerca de una situacién critica, y que en un
notable numero de horas al afio presentan retenciones y congestion, son la Variante de Benalmdadena vy la
Variante de Rincén de la Victoria, ambos tramos de la autovia A-7S. También la autovia autondmica A-357, en
su tramo final de acceso a la ciudad, y el tramo de la A-7S “Ronda Este de Mdlaga”, presentan con frecuencia

niveles de servicio inadecuado.

DESCRIPCION DEL TRAMO RETE?:;BT: ZF;;;;?EE)NTES

CARRETERA | P.K. Inicial | P.K. Final UBICACION SENTIDO | TOTAL HORAS TOTAL KM
A-7S 222 226 Vte. Benalmadena Algeciras 72:21 139
A-7S 245 249 Ronda Este de Malaga Algeciras 8:59 51,5
A-7S 250 259 Vte. Rincdn de la Victoria Algeciras 25:12 100

Tabla 23: Congestiones observadas en el Area de Estudio. (Fuente: Jefatura Provincial de Trafico de Mélaga).

Los datos de la tabla anterior, facilitados por la Jefatura Provincial de Trafico de Mélaga, corresponden con las
principales retenciones recurrentes, en el periodo entre enero de 2016 y junio de 2017, en los tramos
identificados con nivel de servicio inadecuado. Los datos no reflejan aquellas retenciones que tuvieron como
causa fendmenos distintos (accidentes, meteorologia adversa, obras, etc.) a la propia congestion derivada del

volumen de trafico.

La alternativa de transporte que se proponga debe ofrecer una solucién para estos tramos que llegue a rebajar
la presion a la que ya estdn sometidos y evite que a medio largo plazo acaben superados por el incremento de

las demandas.

7.3. Esquemas basicos de las soluciones contempladas

A partir de la actual configuracion de las infraestructuras de transporte en el Area Metropolitana de Malaga, de
la caracterizacién de la demanda de transporte y su evolucién prevista, y atendiendo a criterios de eficiencia
econdmica, constructivos, ambientales, etc., el equipo redactor del presente Estudio, en base a su dilatada
experiencia en la planificacion de sistemas de transporte y su amplio conocimiento del entorno de Malaga, ha
considerado como posibles soluciones de transporte para afrontar los incrementos de demanda las siguientes

alternativas:

¢ Ampliaciones de capacidad en las vias existentes mediante la construccion de carriles adicionales.

e Extensién de la red de Cercanias y del metro de Malaga.

¢ Implantacién de plataformas reservadas para el transporte colectivo de viajeros en las vias existentes.

e Construccién de una Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga, complementaria de las

vias de Ronda existentes.

En los siguientes apartados, se describen de forma breve y esquematica cada una de las soluciones planteadas.
Del mismo modo, se analizan también las consecuencias de la opciéon de no actuar y de mantener la situacion

actual.

7.3.1. Opcion O: no realizar ninguna actuacion

|Il

Ya se ha explicado en el apartado 5.4 “Previsiones de IMD en el viario actual” cudles serian las intensidades de
trafico y los niveles de servicio, para distintos afios y escenarios de crecimiento de la demanda, en cada uno de

los tramos criticos definidos en el epigrafe 6.2.

Como se ha analizado, se incrementarian las horas al afio de congestién en esos tramos, llegandose al posible
colapso en todas aquellas horas en que la demanda sea mayor a la capacidad de la via. Estas retenciones serian
cada vez mads habituales y prolongadas en el tiempo, generando un coste cada vez mas elevado para el usuario
y para el conjunto de la sociedad. Como se puede observar en la tabla n? 23, las retenciones recurrentes
acumulan ya un importante nimero de horas de congestion en la autovia A-7S, con el consiguiente coste
econdmico para el usuario y para la sociedad en su conjunto, incluyendo efectos negativos para el medio

ambiente y la salud.

Por tanto, esta Opcién 0 que no contempla ningun tipo de actuacion, repercutiria muy negativamente en el
crecimiento econdmico y social de la provincia de Madlaga y de Andalucia, lastrando el desarrollo de las
actividades turisticas, comerciales e industriales y pudiendo repercutir negativamente en la percepcion del

visitante o del inversor sobre las cualidades del Area Metropolitana de Malaga y, por ende, de Andalucia.
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7.3.2. Ampliaciones de capacidad en las vias existentes mismo tramo en sentido Almeria también funciona como tramo de trenzado con la MA-20 y la A-45,
., . - , . presentando problemas de seguridad viaria en la curva de radio reducido anterior al TUnel de San José.
Se plantea la construccién de carriles adicionales en aquellos tramos de autovias que, a fecha actual o el medio

. L ) . ., . . Se plantearia estudiar la posibilidad de crear un ramal directo entre la A-7 sentido Algeciras y la A-45 y
plazo, presentan niveles de servicio inadecuado. Se describen a continuacion las posibles actuaciones

. ., -, . , . viceversa, idea que ya ha sido analizada en otras ocasiones por el Ministerio de Fomento, lo que
contempladas y la estimacién del coste de construccién de las mismas, asi como las aportaciones que

, -, permitiria aumentar la capacidad del tunel de San José en este sentido, pero que presenta problemas
supondrian a la solucion de los problemas planteados:

de trazado en el tunel y de visibilidad. Igualmente, estudiar la posibilidad de dotar de un quinto carril al

e Tercer carril adicional en la A-7 para ambos sentidos de circulacién, entre el PK. 247 (Pinares de San _ , . _ »
tramo de subida desde el rio Guadalmedina hasta la bifurcacion entre la A-7 y la MA-20, de modo que

Antén) y PK. 258 (Chilches). En un primer subtramo, entre Pinares de San Antén y La Cala del Moral, la , . ] ) ) ] »
ésta Ultima disponga de 3 carriles en sentido Algeciras. Incluso esta propuesta de solucién para este

construccion de la autovia ya preveia la ampliacion con un tercer carril, por lo que no presenta . - .
tramo concreto podria no ser suficiente ante los incrementos de la demanda esperados.

especiales dificultades constructivas. El segundo subtramo, entre La Cala del Moral y Chilches,

. . . : . L . L, e Tercer carril adicional en la autovia A-357 para ambos sentidos de circulacién, entre el Enlace del
conocido como Variante de Rincdn de La Victoria, no cuenta con espacio disponible para la ampliacion

. . . : . . Parque Tecnoldgico de Andalucia (PK. 61) y el Enlace con la MA-20 (PK. 71). Esta autovia, de titularidad
y presenta serias dificultades constructivas en algunas secciones por la presencia de edificaciones

. . autondémica, cumple la funcién de comunicacion entre Malaga vy el interior del Valle del Guadalhorce,
cercanas o elevados taludes de desmonte, ademas de numerosas entradas y salidas y un trazado para

. . . -, . , . . sirviendo ademds como eje principal de acceso a los poligonos industriales y a la Universidad de
velocidades inferiores a 80 km/h. La construccién de un tercer carril afectaria a la seguridad vial, ya 1€ P P polie y

L . . I Mdlaga. Cuenta con una seccion de 2+2 carriles con numerosas entradas y salidas, soportando un
gue incitaria a aumentar la velocidad en un trazado de prestaciones muy limitadas.

elevado trafico de agitacion. La ampliacion con un tercer carril habria de resolver importantes

e Cuarto carril adicional en la A-7 para ambos sentidos de circulacién, entre el PK. 214 (Enlace AP-7 con ) . ) o
problemas de disponibilidad de espacio, al tratarse de una zona urbana y con estructuras limitadas que

A-7 en Fuengirola) y el PK. 225 (Enlace A-7 con MA-20 en Torremolinos). Este tramo, conocido como oL o ] ) ] ]
requeririan importantes modificaciones, caso del Paso Inferior del P.K. 67 (enlace al poligono industrial

Variante de Benalmdadena — Torremolinos, ya agotd la prevision de ampliacién con la construccién de ] ) ) ]
de El Viso). Las numerosas entradas y salidas en este tramo y su cardcter eminentemente urbano

un tercer carril por sentido. Actualmente, el tramo soporta ya mas de 100.000 vehiculos al dia de . , . ) i i
incrementarian la complejidad de las nuevas soluciones a implantar en los nudos. Esta via depende de

intensidad media, sufriendo retenciones en tramos de fuertes pendientes y afectado por los problemas , o N i )
la Junta de Andalucia y se concibié en los afios 80 como un futuro acceso desde Sevilla y el occidente

de capacidad del Enlace de Arroyo de la Miel, que cuenta con un proyecto para su ampliacion y del que , ) ., ,
de Andalucia a Mdlaga vy la Costa del Sol, funcién que no se ha llegado a alcanzar aun.

se han iniciado las obras. La ampliacién con un cuarto carril por sentido, para el que ya no existe

- . . e . . Todas estas posibles actuaciones para la ampliacion de las secciones de los troncos de estas vias de gran
suficiente espacio en la mediana, conllevaria dificultades constructivas por la fuerte pendiente

o . capacidad habrian de ir acompafiadas de importantes remodelaciones de los nudos de inicio y final de cada
transversal del terreno en la mayor parte del tramo, que ya obligd a la construccién de elevados

L, . . ., , tramo, para adecuarlos a las nuevas capacidades que se pudieran llegara ofrecer. Estas actuaciones, no
taludes en roca y muros de contencion de rellenos de considerable longitud y altura. También seria P P g P g ’

. L . analizadas en el presente Estudio, es de esperar que requieran importantes inversiones y notables afecciones a
compleja la ampliacion del tablero del viaducto sobre el Arroyo Hondo. P ’ P g g P y

los usuarios durante las obras, manteniendo, ademads, la dependencia de vias Unicas para garantizar el servicio
e Mejora de capacidad del tramo de la A-7 comprendido entre el Enlace de Virreinas con la Ma-20 (PK

y las comunicaciones.
240+500) y el final del tunel de San José (PK 242+000). Este tramo cuenta con el falso tunel de San José
gue, aun contando con tres carriles por sentido, presenta un problema de capacidad debido a que los
carriles exteriores estdn destinados a carriles de cambio de velocidad del enlace con la A-45. Por otra
parte, el tramo entre el Enlace con la A-45 y el Enlace con la MA-20 funciona en realidad como un

tramo de trenzado de la A-7 con las calzadas sentido Algeciras de la A-45 y la MA-20, que ademas se

sitUa en una rampa con inclinacién del 5,5% y con un importante trafico de vehiculos pesados. El
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7.3.3. Extension de las redes de Cercanias y Metro de Mdadlaga

Existen en la actualidad planes y estudios para extender la red de ferrocarril de Cercanfas en el Area
Metropolitana de Malaga. En concreto, la Junta de Andalucia completd los proyectos de construccion, y llegé a
licitar las obras de algin tramo, del ferrocarril entre Fuengirola y Estepona. El elevado coste de la solucidon
planteada (se estimaba en unos 5.000 millones de euros) v la situacion de crisis econdmica obligd a replantear
la actuacién. Actualmente, el Ministerio de Fomento estd desarrollando nuevos estudios para extender el
Ferrocarril en la Costa del Sol y a Marbella, Unica ciudad espafiola de mas de 100.000 habitantes que no cuenta

con este servicio de transporte.

Por otra parte, también se estudia la posibilidad de extender la red de Cercanias hasta el Parque Tecnoldgico
de Andalucia, mediante la construccién de un ramal de unos 3 kildbmetros de longitud, e incluso a otros

municipios del Valle del Guadalhorce, tales como Alhaurin el Grande y Coin.

En el ambito de la ciudad de Mdlaga, la Junta de Andalucia acomete la construccién de la red de Metro, que
cuenta en la actualidad con dos lineas parcialmente en servicio, y con los tramos Renfe-Guadalmedina y
Guadalmedina-Alameda en construccién. También esta prevista la construccion de una tercera linea hasta el
Hospital Civil, en la zona norte de la ciudad. Se ha planteado también la posibilidad de una nueva linea entre la

Alameda (centro ciudad) y la zona Este (El Palo).

Ninguna de estas actuaciones, aunque muy necesarias en algin caso como el del ferrocarril a Marbella,
resuelve los problemas de capacidad en los tramos criticos analizados en el epigrafe 6, pues, aunque si
colaborarian en atender el crecimiento de la demanda de movilidad, no ofrecen una alternativa para el
transporte de viajeros y mercancias por los principales ejes viarios de la provincia que actualmente presentan
niveles de servicio inadecuado. La extension de la Red de Metro tendria limitada su area de influencia a la
ciudad de Malaga, no colaborando por tanto en la mejora de la movilidad metropolitana, y la extensién del
Cercanias por el Valle del Guadalhorce podria colaborar en reducir la demanda sobre la A-357, pero su

influencia seria reducida en el caso del eje formado por la A-7S.

7.3.4. Implantacion de plataformas reservadas para el transporte colectivo

En el epigrafe 2.2.2. “Actuaciones de mejora de la movilidad en el drea”, se ha descrito la actuacion prevista
por el Ministerio de Fomento para dotar a la autovia MA-20 de un carril bus, de uso exclusivo para el
transporte colectivo. El Gobierno, en respuesta oficial emitida por el Congreso de los Diputados el pasado 30
de junio, ha desistido de llevar a cabo esta actuacion, con la intencion de “estudiar nuevas opciones que

tuvieran mds valor desde el punto de vista econdmico y funcional”.

Se ha estudiado la posibilidad de extender esta solucién a otras vias de gran capacidad, como podrian ser la A-

357 entre el Parque Tecnoldgico de Andalucia y la MA-20 o la autovia A-7 desde Chilches a Malaga.

Se requeririan elevadas inversiones para ampliar las plataformas de estas autovias, debido a las complejidades
técnicas ya comentadas en el epigrafe 7.3.2., y un estudio para la ubicacién de las paradas, en base a la

configuracion de estas vias, su relacién con el entramado urbano vy las posibles demandas a atender.

Las plataformas de uso reservado para el transporte colectivo mejoran la calidad del servicio ofertado,
reduciendo los tiempos de recorrido y aumentando la fiabilidad de los horarios, pues se consiguen evitar las
congestiones, cada vez mas habituales en el Area de Estudio. Sin embargo, las caracteristicas de la movilidad
en el corredor litoral de la provincia de Mdlaga, de principal uso turistico sobre todo en periodos punta, no
parecen dar fundamento suficiente a esta inversién, sin que asegure solucién a los problemas de congestién

por insuficiente capacidad que ya se plantean en algunos tramos.

7.3.5. Construccidn de una Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga

El Plan General de Ordenacion Urbana de Malaga vigente contempla la construccion de una via de gran
capacidad que pudiera hacer la funcion de segunda ronda de circunvalacion Este de la ciudad, completando el

segundo arco ya iniciado con la segunda Ronda Oeste.

Se plantea, por tanto, como solucidén global frente a los tramos criticos que ya existen en la red de gran
capacidad en la zona Este (Ronda Este y Variante del Rincdn de la Victoria), la alternativa conceptual de una
nueva infraestructura viaria que actie como ronda de circunvalacién de todo el Area Metropolitana de Malaga,
asegurando la continuidad de la autovia A-7 entre Fuengirola y Chilches en condiciones de seguridad, fiabilidad
en el servicio y confort para el usuario. Esta nueva via perimetral permitiria conectar entre si los principales
ejes de la red de carreteras de acceso a Malaga, reduciendo los tiempos de recorrido en los desplazamientos
entre los distintos corredores. Esta nueva via ofreceria itinerarios alternativos a los actuales, posibilitando una
especializacion funcional del viario resultante y reduciendo la presion de la demanda de transporte sobre los
tramos criticos que ya existen hoy dia. Permitiria, ademds, alejar de la zona urbana los importantes traficos de

paso de la A-7S (corredor europeo E-15).

En el apartado 8. “Descripcion de la Solucién Propuesta” se exponen distintas opciones de disefio para esta

soluciéon conceptual.
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7.4. Evaluacion econdmica, social y ambiental de las distintas soluciones

Cada una de las alternativas descritas en el epigrafe 6.3. se ha sometido a una evaluacién cualitativa

atendiendo a los criterios de adecuacién a la demanda, calidad de la oferta, eficiencia de la inversién y

sostenibilidad ambiental. Asimismo, se analiza en qué medida la solucién propuesta colabora en resolver los

problemas de capacidad en los tramos criticos y en el conjunto de la red viaria en la zona de estudio.

Opcidén 0: no actuar. La opcidn de no hacer nada conllevaria el aumento de horas de congestién de los
tramos criticos ante el crecimiento de la demanda y generaria nuevos tramos con niveles de servicio
inadecuado. Por lo tanto, con inversidon nula se obtendrian resultados econdmicos muy negativos,
reduciendo cada vez mas la calidad del servicio ofrecido al usuario, que habria de soportar costes
crecientes en términos de mayores tiempos de recorrido, mayor gasto en combustible y menor
fiabilidad y confort en el servicio. Las cada vez mas habituales retenciones generarian globalmente
mayores emisiones de gases de efecto invernadero y mayores consumos energéticos. En el apartado 6
de esta Memoria se ha incluido una evaluacion del nimero de horas en que se alcanzaria la congestién
en cuatro tramos identificados como criticos, obteniéndose como resultado que en 2020 se superaran
las 200 horas de congestion al afio en 3 de ellos (Variante del Rincén, Virreinas y Variante de
Benalmadena, todos en la A-7S), contabilizando sdlo aquellas retenciones causadas por el exceso de

demanda, sin contar las ocasionadas por accidentes u otras causas externas.

Ampliaciones de capacidad en las vias existentes. La construccion de carriles adicionales en los tramos
criticos podria colaborar en paliar durante unos afios las congestiones, pero a costa de ofrecer un
servicio al usuario de menor calidad. Esta solucién conllevaria un riesgo estratégico, pues se optaria
por un Unico eje viario en determinados tramos del corredor de la Costa del Sol, concentrando el
trafico en nudos de muy dificil ampliacidon. Por otra parte, los carriles adicionales obligarian en muchos
casos a reducir la velocidad en la via para garantizar las condiciones de seguridad vial, alargando los
tiempos de recorrido, y podrian generar otras situaciones de riesgo para la seguridad viaria. Se
requeririan importantes inversiones para ampliar la capacidad en torno a un 50% y sélo durante un
periodo limitado de tiempo. Desde el punto de vista ambiental, esta solucién trasladaria en el tiempo
los efectos de las emisiones, pero no ofrece una solucién alternativa. Con esta solucion se mantendria
la configuracion actual de ejes Unicos en determinados tramos, que generan cuellos de botella, no

lograndose el objetivo de configurar una malla viaria con itinerarios alternativos.

Extensidn de la red de Cercanias y del metro de Mélaga. El proyecto para llevar el ferrocarril a Marbella
estd considerado como uno de los de mayor rentabilidad socioeconémica, segin se recoge en el

Estudio “Necesidades de inversion en Infraestructuras Prioritarias en Espafia”, elaborado y presentado

por SEOPAN en abril de 2017, analizando diversos proyectos de infraestructuras de transportes con
tramites iniciados. Este proyecto, aun por definir en su alcance y prestaciones, no parece que pueda
llegar a aportar soluciones a los problemas de insuficiencia de capacidad viaria que se citan en el
apartado 6 de esta Memoria. Solamente en lo relativo a las comunicaciones entre Malaga y Fuengirola,
dentro del dambito territorial analizado en el presente Estudio, una posible solucion de nueva
infraestructura ferroviaria que permita ampliar la capacidad de la linea actual o la realizacion de una
nueva linea férrea entre el Aeropuerto y Fuengirola, podrian captar una parte del crecimiento de la
demanda esperable en este tramo.

No disponiendo de estudios suficientes sobre estas demandas, podemos estimar que tales
ampliaciones en la oferta ferroviaria podrian llegar a duplicar los 10 millones de viajeros/afio que ahora
la utilizan para el trayecto Malaga — Fuengirola. Esta posible captacion del ferrocarril sélo alcanzaria a
cubrir una parte del crecimiento de la demanda prevista, no anulando la necesidad de creacion de una
via alternativa a la actual AP-7S entre Torremolinos y Fuengirola, la que, por otra parte, aportaria los
beneficios adicionales propios que se indican en otros epigrafes de esta Memoria.

En el caso del Metro de Mdlaga, su ambito de influencia se limita al interior de la ciudad, sin
repercusion en los movimientos en el drea metropolitana, por lo que no se ha incluido su evaluacion

en el Analisis Multicriterio Basico de la tabla n224 de la siguiente pagina.

Implantacion de plataformas reservadas para el transporte colectivo de viajeros en las vias existentes.
Esta solucion requeriria inversiones econdémicas de orden similar a las ampliaciones de carriles,
enfrentandose a las mismas complejidades técnicas y afiadiendo el problema de la accesibilidad a las
paradas, que si no se resolviese adecuadamente podrian disuadir a los posibles usuarios. Por otra
parte, en el caso de la Variante de Rincén de la Victoria, la construccién de una plataforma reservada
alejaria de la poblacién el servicio interurbano, que ahora se realiza por la antigua N-340 en la linea de
costa. Tendria efectos positivos en la mejora del servicio en cuanto a tiempos de recorrido v fiabilidad
de los horarios, pero los volimenes de viajeros actualmente servidos (unos 24.000 viajeros de media al
dia) son sélo una pequefia parte de los 2,78 millones de desplazamientos diarios en el Area
Metropolitana de Malaga, siendo por tanto una inversidon con reducida rentabilidad econémica y

social.

Construcciéon de una Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mélaga. Esta solucién conceptual
cumpliria, independientemente de cudl sea su disefio final, con el objetivo prioritario de ofrecer una
solucién alternativa de calidad a los tramos con niveles de servicio inadecuados. También permitiria
absorber parte de las demandas actuales y del crecimiento futuro de la misma, ofreciendo itinerarios

alternativos a los actuales tramos criticos. Disponer de dos vias permitiria afrontar con garantias
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cualquier tipo de incidencia en alguna de ellas, de manera similar a como ya ocurre en la provincia con

los pares A-45 y AP-46, en la zona de Pedrizas, y AP-7S y A-7S, en la Costa del Sol Occidental. Ademas,

la construccién de una nueva via con mejores parametros geométricos que las autovias actuales

posibilitaria reducir los tiempos de viaje y que estos se produzcan en condiciones de seguridad y

confort para los usuarios. Finalmente, el reparto del trafico, que ahora discurre por cada uno de los

tramos criticos, en dos itinerarios alternativos permitiria reducir el nimero de horas de congestion en

las vias actuales, colaborando en menores emisiones de gases y en menores consumos energéticos.

7.5.

Comparacion de las soluciones: analisis multicriterio basico

Se comparan a continuacion las soluciones atendiendo a los criterios definidos en el epigrafe 6.1., valorando de

forma cualitativa y basica las aportaciones de las diferentes soluciones.

Criterio

Plataformas

Ampliaciones de

Opcién 0: . j Extension de reservadas para Nueva Via
capacidad en vias i .
no actuar . Cercanias transporte Perimetral
existentes .
colectivo

Alternativa a
Tramos Criticos

Adecuacion a la
demanda

Calidad de la
oferta

BAJA

Eficiencia de la
inversion

BAJA

Sostenibilidad

BAJA

Del cuadro comparativo anterior, se deduce que la Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Malaga es la
solucién que mejor se adapta a los objetivos perseguidos, sin menoscabo de que el resto de soluciones puedan
plantearse de forma parcial y simultdnea a la que se propugna en este Estudio para resolver problematicas
puntuales u ofrecer servicios de transporte alternativos que, siendo las tasas de crecimiento de la demanda de
transporte en el area de Malaga superiores a la media nacional, a buen seguro serdn necesarias para afrontar

tales crecimientos.

7.6. Propuesta de solucion

Se propone, por tanto, el estudio y desarrollo de la solucién conceptual basada en unas nuevas infraestructuras
viarias de gran capacidad que actiien como nuevas circunvalaciones del Area Metropolitana de Malaga y que
permitan también las relaciones entre los distintos corredores que confluyen en la ciudad y la adecuada

articulacion territorial.

Se describen en el apartado 8. las principales caracteristicas basicas de las distintas soluciones de disefio para
estas nuevas vias, asi como la caracterizacion de los suelos atravesados desde el punto de vista geoldgico,

hidroldgico, ambiental y urbanistico.

ambiental
Inversion MEDIA
Coste de
. MEDIO
explotacién
Tabla. 24: Matriz del analisis multicriterio.
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8 DESCRIPCION DE LAS SOLUCIONES PROPUESTAS

Conviene recordar, en este punto, el objetivo fundamental para el que se redacta este Estudio, que es exponer
los aspectos basicos de las circunstancias actuales de la movilidad metropolitana en Malaga, asi como de los
condicionantes existentes, ofreciendo posibles soluciones, sin que se pretenda que quede establecida de
manera definitiva ninguna de ellas frente a las demds. No obstante, en el capitulo 10.2. de esta Memoria se

plantea un posible programa para el desarrollo de las actuaciones aqui planteadas.

Este Estudio, promovido por el Ayuntamiento de Malaga a través de PROMALAGA, presenta distintas
soluciones viarias de caracter global, que abarcan inevitablemente mas alla del término municipal de Malaga,

con un fin indicativo en un planteamiento basico de colaboracion con otras administraciones.

La solucién definitiva debera ser, normalmente, impulsada y desarrollada por el Ministerio de Fomento, pues
se trata de un itinerario de interés general para el pais, mediante las herramientas técnicas y procesos
administrativos que requiere la legalidad vigente, contando con la participacién de los municipios afectados y

la colaboracién de la Junta de Andalucia.

8.1. Soluciones estudiadas

El objetivo fundamental del sistema de transporte planteado es satisfacer, en un futuro, las necesidades de
movilidad y accesibilidad en el drea de estudio, garantizando los desplazamientos de personas y mercancias en
condiciones de comodidad y seguridad, asegurando, a la vez, la continuidad del eje mediterraneo sur que

conforma la A-7S y del itinerario europeo E-15.

A este fin también contribuyen los enlaces que se proponen, cuya finalidad es articular las vias de gran
capacidad existentes con las soluciones aqui propuestas, de tal manera que se mejore la accesibilidad a los

distintos nucleos del Area Metropolitana de Malaga.

Se debe tener en cuenta que las soluciones propuestas se ubican en un dmbito periurbano, estando su disefio
siempre dirigido hacia la maxima funcionalidad, de forma que se logre captar el mayor nimero de usuarios y

obtener asi las mayores rentabilidades.

Se proponen 3 posibles soluciones de nuevo trazado (A, B, y C) y otras dos actuaciones sobre infraestructuras
existentes, consistentes en ampliaciones de capacidad con carriles adicionales en autovias. Este disefio

preliminar de los trazados de las diferentes soluciones se ha realizado sobre la cartografia a escala 1:10.000
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8. Descripcidn de las soluciones propuestas

obtenida del Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia, presentandose los resultados a escala

1:20.000.

Las 3 soluciones estudiadas y sus caracteristicas basicas se describen en el siguiente epigrafe, resumiéndose a

continuacion la idea conceptual a la que responden:

e Solucion A: conectaria la actual Segunda Ronda de Circunvalacién Oeste, al Este del enlace con la
autopista AP-46, con la A-45 (Autovia de Las Pedrizas) y con la A-7S, a la altura de P.K. 262,
respondiendo asi a los planteamientos incluidos en el PGOU de Madlaga. Actuaria como Segunda Ronda
de Circunvalacion Norte/Este, completando en funcionalidad la Segunda Ronda Oeste, en servicio
desde 2011, y posibilitando una solucién para los tramos criticos de la Variante de Rincon de La
Victoria, Ronda Este de Malaga y Virreinas. Esta solucion habria de ser ejecutada de una sola vez.

e Solucion B: el objetivo perseguido con esta solucién es lograr implementar un recorrido alternativo a la
Variante de Benalmddena (AP-7S, entre Fuengirola y Torremolinos), tramo que en la actualidad
presenta problemas de insuficiencia de capacidad, como se ha visto en el apartado 6. Se han
planteado, a su vez, dos posibles soluciones (B1y B2), que se describiran en el siguiente epigrafe y que
podrian llevarse a cabo de forma alternativa y también sucesiva.

e Solucidon C: esta propuesta surge como adaptacion del planeamiento viario incluido en el PGOU de
Madlaga v en el Plan de Ordenacidn del Territorio de la Costa del Sol Occidental. Con esta solucién se
crearia un nuevo eje viario entre Mdlaga (Norte) y Marbella (Este), como alternativa a la A-7S, creando
a su vez un acceso rapido y directo desde el Valle del Guadalhorce a la Costa del Sol Occidental. Esta
solucién se ha fraccionado en dos tramos (C1 y C2), que se describiran en el siguiente epigrafe y que

podrian, también, ejecutarse de forma sucesiva.

Para estas tres soluciones se ha previsto una seccion tipo bdsica compuesta por dos calzadas de dos carriles de
circulaciéon, cada uno de 3,50 metros, arcén exterior de 2,50 metros e interior de 1 metro. Inicialmente, se ha
previsto una mediana de 12 metros, que posibilitaria en el futuro una ampliacién con carriles adicionales. Del
mismo modo, se ha considerado necesario que los elementos singulares de cada solucién (viaductos y tuneles)

tengan anchura suficiente para esta prevision de ampliacién, todo ello en el marco normativo vigente.

Las otras dos actuaciones planteadas, complementarias a estas 3 posibles soluciones descritas, son las

siguientes:

e Ampliacion con carriles adicionales en la autovia del Estado A-7S, desde el final de la traza “A”, hasta
el enlace de Vélez Malaga. Esta actuacion abarcaria una longitud de 9,5 km.
e Carril adicional por sentido en la autovia autondmica A-357, desde Casapalma hasta el enlace con la

autovia A-7S, con una longitud de 16,9 km.

Para el estudio de los diferentes trazados geomeétricos se han seguido los criterios de la “Instruccién de
Carreteras. Norma 3.1-IC” (marzo de 2015), realizandose todos los ajustes necesarios, tanto en planta como en
alzado, para optimizar el trazado con respecto a los diversos condicionantes de tipo fisico, geotécnico,
hidroldgico, urbanistico o ambiental. Dichos condicionantes se explicardn con mas detalle en cada uno de los

apartados correspondientes, dentro del epigrafe 8.2.

Los trazados se han disefiado para una velocidad de proyecto de Vp=120 km/h, fijando un radio minimo de 700
metros para las alineaciones circulares, por lo que las 3 soluciones se encuadran dentro del “Grupo 2: Autovia

A-120” de la Norma 3.1-IC.

Se incluye a continuacion una figura con la representacion esquematicas de las soluciones A, By C.
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Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga

8. Descripcion de las soluciones propuestas

8.2. Caracteristicas basicas

Se exponen en este apartado las principales caracteristicas técnicas de las distintas soluciones viarias que se
aportan, describiendo los trazados, la ubicacién prevista para los enlaces y otros elementos singulares de la
infraestructura. De forma breve y concisa, se analizan las problematicas geotécnicas, hidroldgicas, urbanisticas
y ambientales a las que se debera prestar atencion en los estudios técnicos a desarrollar. Deben interpretarse
los trazados que se presentan como la expresion de unas ideas de solucidn, sin pretensiones de precision ni

detalle, que no corresponden al objetivo y alcance del presente Estudio.

Estas soluciones podran ser utilizadas en posteriores fases de desarrollo de los proyectos como bases y
referencias de los trabajos técnicos de mayor concrecién y desarrollo que habran de llevarse a cabo. Con
caracter general, se indican propuestas de nudos y ramales de conexién que no avanzan trazados de los

mismos, aunqgue si se indican las respectivas funciones bdsicas a desempeiiar.

8.2.1. Solucion A

8.2.1.1. Descripcion del trazado

El PGOU de Madlaga contempla la necesidad de plantear una nueva via perimetral para la ciudad de Malaga, tal
y como aparece reflejado en los planos de Ordenacién General P.2.7.1. Jerarquia Viaria del mencionado plan

general.

Se presenta aqui una posible solucion de trazado de una via de doble calzada que asegure la continuidad del
eje que conforma la A-7S, entre la zona norte de Malaga y el término de Vélez Malaga. La idea aqui expuesta la
entendemos como la opcion mas al Norte posible, con expectativas de funcionar como alternativa a la autovia
actual. Cabria analizar en etapas posteriores (Estudio Informativo) alternativas de trazado mas cercanas a la via
actual a las zonas que generan y atraen desplazamientos con objeto de que la captacion de trafico de la nueva
via contribuya en la mayor medida posible a la descarga y descongestién de la circulacion en las autovias
actuales. Una mayor proximidad y mas frecuentes enlaces redundarian, sin duda, en un servicio de caracter
mas complementario entre ambas vias. Los costes de construccion no parece que se llegasen a incrementar,

aunque algo si los de expropiacién de terrenos.

Esta solucién tiene su origen al Este del actual enlace entre la autopista de peaje AP-46 y la 22 Ronda de
circunvalacion oeste de Malaga (A-7S). Se dirige al Noreste, salvando el Embalse del Limonero mediante un
viaducto de unos 500 metros de longitud y vuelve a dirigirse al Sur, después de cruzar sobre la A-45. Desde
este punto, discurre sensiblemente paralela a la actual autovia A-7S en direccion Este, pero a mayor cota y mas
alejada del entramado urbano, por lo que seria necesario ejecutar varios tuneles y viaductos. Bordea el monte
de Pinares de San Antdn por el Norte, buscando reducir el impacto paisajistico de la nueva obra, y se emplaza
al Sur de Totaldn, para a continuacidon pasar entre Benagalbdn y Moclinejo hasta enlazar con la autovia A-7S
entre Chilches y el nudo de acceso a Cajiz. Se emplaza, bdsicamente, en los terrenos de encuentro de la zona

mas montafiosa paralela a la costa con la de tipo ondulado que desciende hasta el litoral.

Tiene una longitud total de 28,7 km y afecta a los términos municipales de Malaga, Totalan, Rincén de la
Victoria, Moclinejo y Vélez Malaga.

Su funcidn seria actuar como Segunda Ronda de Circunvalacion Norte/Este de Malaga, completando a la 22
Ronda Oeste inaugurada en 2011 y asegurando simultdneamente la continuidad del itinerario de la autovia A-
7S. Permitiria superar los problemas de capacidad que actualmente presentan la Variante del Rincén de la
Victoria, la Ronda Este de Mdlaga y el tramo de trenzado entre la A-45 y la MA-20 en las proximidades de Las
Virreinas. Es importante mencionar que los tramos “Variante de Rincon de la Victoria” y “Ronda Este de
Malaga” de la actual autovia A-7S forman parte de la Red Basica o Core Network de la Red Transeuropea de

Transportes, como ya se ha explicado en el epigrafe 2.2.1. Planes de Infraestructuras.
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8. Descripcidn de las soluciones propuestas

Los principales parametros geométricos de esta solucion son:

Solucién A
Longitud [km] 28,7
N? alineaciones rectas en planta 2
N2 de alineaciones en alzado 25
N2 alineaciones curvas en planta 26
Radios maximos de curvas en planta [m] 5.000
Radios minimos de curvas en planta [m] 900
) Numero 18
Viaductos -
Longitud (m) 5.100
. Numero 8
Tuneles -
Longitud (m) 3.100
Maxima inclinacién rasante en j>0 (rampa) 5,0
sentido de avance de PP.KK. (j) [%] j<0 (pendiente) -4,9
Minima inclinacién rasante en j>0 (rampa) 0,5
sentido de avance de PP.KK. (j) [%] j<0 (pendiente) -0,5
Maxima 263
Cotas de la rasante (m) —
Minima 124

Tabla 25: Principales parametros geométricos de la Solucién A

8.2.1.2. Ubicacién de los enlaces

Esta solucion A prevé la construccion de 4 nuevos enlaces y la remodelacion de otros 3 ya existentes en las

autovias actuales.

Entre los enlaces a remodelar estaria el actual enlace entre la AP-46 y la Segunda Ronda de Circunvalacion
Oeste de Malaga. El enlace resultante deberd permitir los movimientos entre la autopista AP-46 y la nueva via,
asi como asegurar la continuidad del recorrido de la 22 Ronda hacia la actual A-7S y hacia la solucion A. Los

usuarios que procedan del Oeste y se dirijan a Malaga — Norte seguirian haciendo uso del viario actual.

Para posibilitar los movimientos hacia la MA-20 y hacia la ciudad, se propone estudiar la construccién de un
enlace, situado en el PK 2+000, que conecte con dicha autovia de circunvalacion y que pueda permitir, ademas,
los desplazamientos hacia y desde la Avenida del Arroyo de Los Angeles y, por consiguiente, las relaciones con
el cuadrante Noroeste de Malaga. También seria conveniente llevar a cabo la conexidon hacia el Oeste, con el

Atabal y Teatinos, prevista en el planeamiento urbanistico (PGOU).

Aproximadamente en el P.K. 5+000, se ha previsto la conexién con la autovia A-45, en sentido Norte (desde
Oeste y Este) y en sentido Malaga (Ciudad Jardin) sdlo para los vehiculos hacia/desde el Este. La conexidn

Oeste — Malaga (Ciudad Jardin) se mantendria en su solucion actual (Virreinas). Las condiciones de los terrenos

y la ocupacién por edificaciones y servicios hacen necesario un detallado estudio para este enlace, que puede

llegar a demandar alguna remodelacién del nudo actual de la A-45 con la MA-3101.

A la altura del P.K. 14+000, se prevé la construccion de otro enlace nuevo, que, mediante la ejecucién de un
ramal, permita la conexion con la actual Ronda Este (A-7S) y con la MA-24, para lo que seria necesario
remodelar el enlace existente entre estas dos vias. Esta conexidn posibilitaria las relaciones con la zona Este de

Malaga y con el Rincdn de la Victoria y Cala del Moral.

Finalmente, el tramo concluye con la conexion con la A-7S, con un nuevo enlace entre Chilches y Cajiz, en el

término municipal de Vélez Malaga.

Esta configuracion de los enlaces y la propuesta de nuevas conexiones con el viario urbano permite que el
trafico de agitacion y de cardcter local continle empleando la actual A-7S (Ronda Este y Variante del Rincén),
mientras que el trafico de paso, de medio y largo recorrido, podra hacer uso de la nueva infraestructura, mas
directa y rapida. Esta solucion permitird adecuar en el futuro las condiciones de las vias actuales a funciones

mas urbanas.
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8. Descripcidn de las soluciones propuestas

8.2.1.3. Caracterizacidén geoldgica y geotécnica

La solucion A discurre integramente por el Complejo Maldguide de los Montes de Malaga.

Tramificacion geoldgica:

P.K. Materiales Periodo Observaciones

Conjunto formado por esquistos cuarciticos grises que

Pizarras, filitasy Precdmbrico - |alternan con paquetes de pizarras y filitas con

0+000 al 6+200

esquistos (PC-SAf) Ordovicico esquistosidad ondulada muy penetrativa, atravesado por
un enjambre de diques de diabasas
Esta serie estd constituida por alternancias de calizas

Calizas tableadas Siltrico - rises-azuladas con tramos de pizarras y lutitas calcareas,

6+200 al 9+100 : ; - e > i€ plzarras y JUH1as €
alabeadas” (c) Devonico niveles de grauwacas calcdreas e incluso calcofilitas

grises-azuladas laminadas vy fisiles.

Grauwacas, filitas, . ) . ) -

) . Forman un conjunto interestratificado de pizarras, filitasy
pizarras, Devonico -

9+100 al 11+000 grauwacas, con intercalaciones de conglomerados

microconglomerados Carbonifero

- énion

poligénicos (D-P) poligénicos
114000l 15+700 | Clizas tableadas Sildrico -
alabeadas” (c) Devénico

Precambrico -
Ordovicico

Pizarras, filitasy

15+700 al 27+300 esquistos (PC-SAf)

Micaesquistos con
granate, andalucita y
estaurolita. Unidad de
Benamocarra (PC-PEB)

Esta unidad presenta dos facies alternantes:
micaesquistos oscuros y esquistos cuarzosos. Ambos
estan afectados por una esquistosidad muy penetrativa.

Precambrico-

27+300 al 28+757 .
Paleozoico

Tabla 26: Tramificacién geoldgica de la Solucion A.

Condicionantes geoldgico — geotécnicos:

Las rocas del Maldguide que afloran en las zonas montafiosas o alomadas del norte y este de Malaga presentan
un alto grado de fracturacion y heterogeneidad litoldgica, factores que pueden desencadenar inestabilidades

en los taludes de desmonte y asientos diferenciales en cimentaciones.

La acusada orograffa inducird a la proyeccién de importantes desmontes sobre rocas muy deformadas con
comportamientos reoldgicos complejos, que podrian limitar las alturas de los mismos. La excesiva
tectonizacién y grado de meteorizacion, asi como la disposicidon en apilamiento de las unidades maldguides
truncadas por numerosas fallas distensivas, permiten aproximar una complejidad estratigrafica y estructural en
profundidad frente a las unidades a proyectar. El grado de meteorizacion elevado provocard un
comportamiento propio mixto entre roca-suelo, con cierta tendencia a la generacién de roturas mixtas a través

de la propia matriz rocosa del macizo.

Se debera realizar un estudio riguroso en las estructuras a media ladera y/o cuya implantacién incida de forma
paralela en laderas fuertemente vergentes y ocupadas por materiales maldguides descomprimidos o muy
tectonizados. En esto materiales ya se han desarrollado importantes infraestructuras lineales como la autovia
A-7S entre Rincén de la Victoria y Algarrobo, tramo en el que ARCS-URBACONSULT colaboré en la redaccién del

Proyecto de Construccion.

El tunel previsto entre el P.K. 8+700 y el 9+000 y el del P.K. 15+000, de unos 700 m de longitud, se desarrollan
en la serie de las calizas “alabeadas” (c). Las numerosas alternancias de materiales de distinta competencia y
dureza de la serie podrian dificultar el avance de la excavacion, por lo que se deberd considerar su estudio

detallado en fases posteriores.

Los tuneles de los P.K. 17+300 — 17+600 (de unos 300 m de longitud), P.K. 18+000 — 18+100 (de unos 100 m de
longitud), P.K. 19+300 — 20+300 (de unos 1.000 m de longitud), P.K. 22+000 — 22+800 (de unos 800 m de
longitud), afectan a las pizarras, filitas y esquistos de la unidad PC-S*f (Precambrico-Ordovicico). Se trata de
materiales foliados que ademas se encuentran altamente tectonizados, presentando muchos planos de
debilidad y fracturas por las que se filtra gran cantidad de agua. El tectonismo y la microfracturacién de la
matriz rocosa disminuyen su calidad mecanica y suponen puntos a considerar de cara a posibles aportaciones

de agua durante la excavacion.

8.2.1.4. Hidrologia. Cauces principales.

Respecto a la red hidrografica, cabe remarcar que la solucién propuesta (A), estd encuadrada en su totalidad
dentro de la Demarcacion Hidrografica de las Cuencas Mediterrdneas Andaluzas. Los cauces cruzados por esta
solucion se caracterizan por ser tipicamente mediterrdneos, con rios de recorrido corto, con grandes
pendientes y con una estacionalidad clara de intervalos de sequia y grandes volumenes de agua, siendo muy
agresivos en periodos de lluvias torrenciales. La irregularidad del régimen de lluvias tiene como resultado que

los cursos de agua sean intermitentes, estando habitualmente secos en verano.
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Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga 8. Descripcidn de las soluciones propuestas

Se enumeran a continuacion los principales cauces atravesados por la Solucion A: 8.2.1.5. Elementos singulares: tdneles y viaductos
e Embalse del Limonero en el rio Guadalmedina. Se ha previsto un viaducto de unos 500 metros de La solucién A requeriria la construccién de 8 tuneles, de los cuales uno serfa un falso tunel. La longitud total
longitud y una altura de unos 35-40 metros sobre la cota maxima de embalse. prevista es de 3.150 metros. Serian necesarios también 18 viaductos, con una longitud total de 5.100 metros.
¢ Arroyo Don Ventura, salvado con un viaducto de unos 300 metros. Se incluye a continuacion una tabla con los tuneles y viaductos de esta Solucién A:

e Arroyo Jaboneros, mediante un viaducto de unos 400 metros.

* Arroyo Galica, con un viaducto de unos 300 metros. Elemento P.K. Inicio Longitud (m) Altura Observaciones
e Arroyo Olias, salvado con un viaducto de unos 200 metros. V1 4+400 500 <50m Embalse del Limonero
e Arroyo Totaldn, con un viaducto de unos 200 metros. V2 5+230 300 <50m Sobre A-45
. . ) V3 6+150 200 >50m Arroyo de Don Ventura
e Arroyo Granadillos, mediante un viaducto de unos 400 metros. y
V4 6+770 200 <50m Arroyo del Sastre
e Arroyo de Benagalbdn, con un viaducto de unos 300 metros. )
V5 9+250 300 <50m Arroyo Carnicero
Las longitudes de los viaductos son indicativas y deberdn ser ajustadas en fases posteriores, mediante los V6 10+810 200 <50m Arroyo del Ventorrillo
correspondientes estudios de trazado e hidroldgicos — hidraulicos. En general, se trata de viaductos V7 11+830 400 >50m Arroyo Jaboneros
. . o Ly V8 14+200 300 >50 A Gali
determinados por necesidades del trazado que no deben entrafiar problemas de evacuacién de caudales. m royo bafica
V9 154710 400 >50m Arroyo del Padre Avilés
Salvo el caso del rio Guadalmedina, regulado por la Presa del Limonero, los arroyos identificados presentan V10 17+660 200 <50m Arroyo de Olfas
fuertes pendientes y son de caracter torrencial, pero con cauces definidos y encajados por el relieve. El V11 18+120 200 <50m Arroyo Cao
dimensionamiento de las estructuras destinadas a salvar dichos cauces debera tener en cuenta tanto el V12 18+470 300 >50m Rio Totalan
0 . . . V13 204570 400 >50m Rio de la Granadilla
arrastre de solidos como las erosiones que se produzcan en el cauce, debido a las velocidades de agua.
V14 234210 300 >50m Rio Benagalbon
El dimensionamiento de las obras de cruce definitivas debera ajustarse a los criterios y prescripciones que V15 234880 200 <50m Cafiada del El Castillo
margue la Demarcacién Hidrografica de las Cuencas Mediterraneas Andaluzas, asi como la Ley de Aguas y su V16 24+990 200 <50m Arroyo de Santillan
Reglamento sobre las zonas de inundacién y el Dominio Publico Hidraulico de dichos cauces. V17 25+290 300 <50m Cafiada de Garin
V18 26+860 200 <50m Arroyo del Cafiuelo

Tabla 27: Viaductos de la Soluciéon A.

Elemento P.K. Inicio Longitud (m) Observaciones
Falso Tunel. 5+080 150 Parque periurbano
T1 6+540 200 Mitigacion de afeccion a HIC
T2 8+630 200 Cerro Carretero
T3 15+020 600 Cerro Don Cristdbal
T4 17+360 200 Cerro del Esparragueral
T5 17+930 100 El Jardin (Totalan)
T6 19+320 900 Cerro de La Capitana
T7 22+020 800 Cerro Bartolo

Tabla 28: Tuneles de la Solucién A.
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8. Descripcion de las soluciones propuestas

8.2.1.6. Compatibilidad con el planeamiento territorial y urbanistico

En este apartado se analizan las afecciones que la Solucion A generaria sobre la clasificacién urbanistica de los
suelos por los que discurre, en cada uno de los municipios que atraviesa. En el cuadro que se presenta a
continuacion se indican las longitudes en cada término municipal y los porcentajes sobre la longitud de la traza

que corresponden a suelos urbanizables y no urbanizables.

Tipo de suelo (%)
Término Municipal Longitud (km)
Urbanizable No Urbanizable
Malaga 17,8 0 100
Moclinejo 2,4 0 100
Rincon de la Victoria 2,4 0 100
Totalan 2,1 0 100
Vélez Malaga 4,0 0 100
TOTAL 28,7 0 100

Tabla 29: Afecciones a suelos urbanizables y no urbanizables de la Solucion A.

En el caso del T.M. de Mdlaga, el trazado analizado en la solucidn A atraviesa una pequefia zona clasificada en
el PGOU como suelo de sistema general de espacios libres de interés territorial (SGIT), en el espacio destinado
a Parque Periurbano situado al Norte del Jardin de La Concepcidn, sin afectar a este importante espacio
botdnico calificado de Bien de Interés Cultural. En este Estudio se presenta, de forma indicativa, una solucién
para el cruce por esta zona, consistente en un falso tunel para reestablecer el espacio afectado, que permite
una mejor conexion con la 22 Ronda Oeste y la Autopista AP-46. Esta posible solucion deberd ser objeto de
detallados estudios ambientales y urbanisticos en fases posteriores para ajustar el trazado y minimizar
afecciones. Y ello con independencia de la propuesta que incluye el PGOU con un trazado que cruzaria la A-45
unos 2 km mas al Norte, propuesta de trazado que incluimos en las soluciones B2 y C2 planteadas en el

presente Estudio.

También en el T.M de Mdlaga, el trazado atraviesa suelos no urbanizables calificados para usos especiales, en
concreto parte de los suelos destinados para el Plan Especial para la delimitacién del EQ3 del POTAUM, de
caracter ambiental y otros usos educativos y compatibles, y en los que aln no se ha desarrollado ninguna

actuacion.

En el andlisis de los diferentes documentos de planeamiento urbanistico y de ordenacion del territorio, PGOUs
y Planes de Ordenacion del Territorio descritos en el apartado 3.5 de este estudio, se observa como tan sdlo el

PGOU de Madlaga contempla la necesidad de plantear una nueva via perimetral para la ciudad de Mélaga, tal y

como aparece reflejado en los planos de Ordenacion General P.2.7.1. Jerarquia Viaria del mencionado plan

general.

8.2.1.7. Andlisis preliminar de aspectos ambientales y paisajisticos

Esta solucion presenta como condicionante principal la presencia del Parque Natural Montes de Malaga,

(propuesto LIC recientemente).

Dentro de este espacio protegido, se traslapa un Habitat de Interés Comunitario (HIC) calificado como
Prioritario. Se trata del recogido en el anexo | de la Ley de Patrimonio Natural y de la Biodiversidad como:
“6220 Zonas subestépicas de gramineas y anuales del Thero-Brachypodietea (*)”, y que, en el inventario y
localizacion de los habitats de interés comunitario de Andalucia, actualizado a diciembre de 2016, queda
recogido como: “6220 1 Pastizales vivaces neutro-baséfilos mediterraneos (Lygeo — Stipetea) (*)”. El asterisco

es empleado por la legislacion para resaltar como prioritarios los habitats asi sefialados.

El caracter prioritario de este habitat y su inclusiéon en una zona propuesta como LIC establece limitaciones a su
afectacion que deberan estudiarse con profundidad. Destaca, en este espacio, que la delimitacién de este
hdabitat presenta una cobertura del 12% de la superficie ocupada, por lo que, en fases posteriores, deberd
estudiarse con detalle, tanto la delimitacion, localizacién y afectacion como los elementos de trazado vy
desarrollo que permita evitar afectar este habitat de interés prioritario para la Unién Europea. La Solucién A
contempla la construccion de un tunel bajo este habitat protegido para evitar o reducir la superficie de posible
afeccion. En todo caso, no es una afeccién que pueda llegar a impedir la construcciéon de la Nueva Via

Perimetral, pues caben ajustes de trazado que soslayen esta problematica.

Bl Leyenda
i Habitat Prioritario
Parque Natural y LIC
= Boquillas tunel

B4 100 Viaducto R ! [ !
[ Sttt . ) B L Tra ) e T R - oo AR

Fig. 60: Desarrollo de la Solucion A por el espacio protegido del Parque Natural de Los Montes de Malaga.
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8. Descripcidn de las soluciones propuestas

Como formaciones forestales destaca el pinar de pino carrasco de repoblacidon que existe en este extremo
suroeste del espacio protegido y en una estrecha zona que se extiende hacia la ciudad de Mdlaga, al norte de

la A-7S, en las proximidades de la subestacién eléctrica. No es un espacio de especial proteccién ambiental.

El tramo del trazado de esta solucion comprendido entre el Rincdn de la Victoria y su conexion con la A-7S,
presenta una componente paisajistica y urbanistica a considerar. Se desarrolla por un paisaje de montes
litorales donde se presenta una fuerte presidén urbanistica con un notable desarrollo de los diseminados,
frecuentemente fuera de ordenacién urbana, que desde la A-7S se van extendiendo hacia los municipios de
Totalan y Macharaviaya. Esto supone que el trazado considere las construcciones existentes y su incidencia

visual sobre un frente litoral de valores paisajisticos a tener en cuenta.

8.2.2. Solucion B

Esta solucion B se plantea con dos tramos, B1y B2, coincidentes en los primeros 15 km. El B1 conecta la AP-7S
en Fuengirola con la A-7S (Segunda Ronda de Circunvalacion Oeste) al Oeste del Aeropuerto de Malaga. La

opcion B2 tiene el mismo origen, pero mayor longitud, hasta conectar con la autovia A-45 al Norte de Mélaga.

8.2.2.1. Descripcion del trazado

La solucién B1 se inicia en la autopista de peaje AP-7S, en el kilémetro 211b aproximadamente. Se dirige al
Norte para situarse al Este de Mijas, salvando la Sierra del mismo nombre con un tunel de unos 3,5 km, que es
el elemento mas destacado de esta solucién. Tras superar la Sierra de Mijas, el trazado gira al Noreste para,
bordeando Alhaurin de la Torre por el Norte, enlazar con la Segunda Ronda de Circunvalacién Oeste de Mdlaga

antes de su viaducto sobre el rio Guadalhorce.
Tiene una longitud total de 21,7 km y afecta a los términos municipales de Mijas y Alhaurin de la Torre.

Actuaria como via alternativa a la actual Variante de Benalmadena, que presenta actualmente problemas de
insuficiencia de capacidad, a pesar de disponer de 3 carriles por sentido, pero con una demanda que supera ya
los 110.000 vehiculos de intensidad media diaria. Garantizaria la continuidad del itinerario de la A-7S en
condiciones dptimas de funcionalidad y seguridad viaria y permitiria rentabilizar la 22 Ronda Oeste en la mayor

parte de su recorrido.

La solucién B2 comparte sus primeros 15 kildmetros con la solucién B1, por lo que también incluye el tunel de
3,5 km bajo la Sierra de Mijas. Superado este tramo inicial comun, esta solucion B2 continla dirigiéndose al
Norte, cruzando el rio Guadalhorce, la autovia A-357 y la linea de alta velocidad Cérdoba — Malaga con un
Unico viaducto de unos 1.000 metros. Prosigue bordeando el Parque Tecnoldgico de Andalucia (PTA) por el
Norte del recinto para, a continuacion, emplazarse en el valle del rio Campanillas. Comienza a ascender hasta
enlazar con la autopista de Las Pedrizas (AP-46) para, inmediatamente, y con un tunel de 2,4 km, llegar al valle
del rio Guadalmedina, que supera con un viaducto de 400 metros. Finaliza enlazando con la autovia A-45, al

Norte de Malaga. Se prevé un viaducto para resolver afecciones al sur del pequefio embalse de Pilones.

Esta solucion tiene una longitud total de 40 km y afecta a los términos municipales de Mijas, Alhaurin de la

Torre, Cartama y Malaga.

Esta solucion, al igual que la B1, ofrece una alternativa a la Variante de Benalmadena, pero mas alejada de
Mialaga por el Oeste y con mayor longitud. Sin embargo, posibilitaria una mayor accesibilidad al Valle del
Guadalhorce, asi como un nuevo acceso por el Norte al PTA. No se apoyaria en la 22 Ronda Oeste, que

mantendria sus funciones basicas.
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8. Descripcidn de las soluciones propuestas

Los principales parametros geométricos de las soluciones B1y B2 son:

TRAZAS
Bl B2
Longitud [km] 21,7 40,1
N2 alineaciones rectas en planta 4 5
N2 de alineaciones en alzado 9 23
N2 alineaciones curvas en planta 20 36
Radios maximos de curvas en planta [m] 5.000 5.000
Radios minimos de curvas en planta [m] 800 800
NUmero 2 7
Viaductos
Longitud (m) 400 2.900
NUmero 1 3
Tuneles
Longitud (m) 3.500 6.400
Maxima inclinacién rasante en j>0 (rampa) 5,5 5,5
sentido de avance de PP.KK. (j) [%] j<0 (pendiente) 5,0 5,0
Minima inclinacion rasante en j>0 (rampa) 0,5 0,5
sentido de avance de PP.KK. (j) [%] j<0 (pendiente) 0,7 0,5
Maxima 383 383
Cotas de la rasante (m)
Minima 20 39

Tabla 30: Principales parametros geométricos de las soluciones B1y B2

8.2.2.2. Ubicacién de los enlaces

Ambas soluciones, B1 y B2, tienen su origen en la autopista de peaje AP-7S (P.K. 212b), requiriendo la
construccion de un nuevo enlace en este punto, que permita una relacion directa entre la actual autopista y la
nueva via. Para permitir también los desplazamientos desde y hacia la A-7S, se prevé un segundo enlace en el
P.K. 24300 de ambas soluciones, que se completaria con un nuevo ramal y la remodelacién del enlace

existente entre la AP-7S y la A-7S en Fuengirola.

Una vez superada la Sierra de Mijas con el tunel previsto, se plantea un nuevo enlace (P.K. 11+800) con la
carretera A-404, al Oeste de Alhaurin de la Torre. Esta carretera, que discurre paralela a la Sierra por el Norte,

posibilitaria el acceso a la nueva via de importantes poblaciones como Coin y los Alhaurines.

La Solucién B1 contempla la conexidén con la Segunda Ronda Oeste de Malaga con la ejecucién de un nuevo

enlace, ubicado en la margen derecha del rio Guadalhorce.

Como vya se ha explicado, la Solucién B2 continda hacia el Norte, contemplando enlaces con la A-357 al Oeste

de Santa Rosalia (P.K. 20+100) y con el PTA y Campanillas (P.K. 25+500). El primero presenta complejidades

derivadas de la coincidencia de otras infraestructuras ferroviarias (AVE y Renfe), viales (A-357) y el cauce y zona
inundable del rio Guadalhorce. Se requiere un estudio de detalle que habrd de considerar estos
condicionantes, asi como el nudo de la citada A-357 con la A-7052. La solucién ha de suponer un coste de

alguna importancia. El segundo requerird nuevas conexiones con el viario urbano de la zona.

En el tramo final de esta solucion, se prevén enlaces con la AP-46 y con la A-45. El primero de ellos, debido a
los condicionantes geograficos (relieve) y a la disposicién de la boquilla de entrada del Tunel de La Pechuga
bajo el viaducto de la AP-46, requiere el disefio de una solucion compleja que habra de tomar en consideracion
las demandas reales de trafico, que podrian llegar a obviar algunos ramales. En el cruce con la A-45 se presenta
la coincidencia con el cauce del rio Guadalmedina y con los viaductos de dicha autovia. Es también un punto

que requerira estudios detallados.
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Figura 61: Esquema con la ubicacion de nuevos enlaces y nudos a remodelar. Solucién B1.
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8. Descripcidn de las soluciones propuestas

8.2.2.3. Caracterizacidén geoldgica y geotécnica

Tramificacion geoldgica de la Solucion B1

P.K.

Materiales

Observaciones

0+000 al 1+000

Micaesquistos y cuarcitas

t39)

Se trata de esquistos negros satinados con planos de esquistosidad bien
definidos, entre los que se intercalan niveles centimétricos de cuarcitas de
grano fino.

1+000 al 2+800

Neis de sillimanita (Zsi),
neises leucocraticos (),
neis granitoide ()

Los neises de sillimanita presentan aspecto esquistoso. Los neises
leucocraticos estan representados por diques.

2+800 al 4+800

Serpentinas (S°)

Proceden de la alteracion total de los olivinos de las peridotitas del macizo
de Mijas. Esta unidad comprende sélo las rocas en las que la tranformacion
a serpentina es practicamente total (>95%).

4+800 al 5+000

Neis granitoide (Zr)

5+000 al 5+100

Neises con plagioclasa,
anfibol y biotita (Tal)

Son grisaceos y son muy alterables, lo que les confiere un aspecto terroso.

5+100 al 6+500

Marmol masivo blanco
(Tadd)

Esta unidad la constituyen los marmoles calizos y dolomiticos masivos de la
Sierra de Mijas, que dan lugar a fuertes escarpes y a las mayores
elevaciones de la zona.

6+500 al 11+800

Marmol azul tableado
(TAAEA)

Potente serie carbonatada con una dolomitizacién algo mds extensa que la
unidad anterior y que presenta un marcado fajeado azulado. El contacto
con los niveles inferiores de marmol masivo se realiza a través de una zona
de fuerte tectonizacion.

11+800 al 15+000

Plioceno. Arcillas y
margas

Plioceno. Discordante sobre el Malaguide, se caracteriza por un
predominio de las formaciones de arcillas y margas. Pueden distinguirse
tres facies: arenas superiores, arcillas y margas, y conglomerados.

15+000 al 17+000

Aluvial del arroyo de la
Brefia (QAI)

Presenta una composicion similar al del Guadalhorce, del que es afluente.

17+000 al 17+800

Molasas y molasas
bioclasticas (T1-1 Bb-Bc)

Los materiales del Mioceno son de tipo detritico grosero, conglomerados y
areniscas, en facies que generalmente son llamadas molasas.

17+800 al 214765

Aluvial del Guadalhorce
(QAI)

Es un potente depdsito de gravas, arenas, limos arenosos, arcillas grises y
bolsadas de fangos, encajado sobre una serie de arcillas, limos y margas
del Plioceno inferior.

Tabla 31: Tramificacién geoldgica de la Solucion B1.

Condicionantes geotécnicos de la Solucion B1

Los macizos marmaéreos sanos del Complejo Alpujarride presentan, en general, unas condiciones de estabilidad

natural buenas, si bien la red de fracturacién origina brechas y pueden darse desprendimientos de blogues. Los

niveles metapeliticos de

la base (esquistos, neises y cuarcitas) presentan una estabilidad media-baja,

dependiendo de la orientacion del eje de la traza respecto de a la fracturacién y esquistosidad. La alta

fracturacion y deformacién estructural del macizo puede dar lugar a roturas en cufias y desprendimientos.

Los macizos de rocas ultrabdsicas, muy deformados vy fracturados, presentan un comportamiento geotécnico

inestable, siendo frecuentes los desprendimientos de rocas peridotiticas, fuertemente serpentinizadas.

Las caracteristicas geoldgicas-geotécnicas mas relevantes de las formaciones son las siguientes:

Unidad Capacidad | Estabilidad | Susceptibilidad a riesgos Caracteristicas Caracteristicas
Portante de taludes geoldgicos geotécnicas hidrogeolégicas
, , Baja. Formaciones rocosas de Acuifero de interés
Marmoles, dolomias, ) ) ) .
(Roturas puntuales y alta dureza y resistencia. hidrogeoldgico, gran
brechas. Alta Alta o . - ) ;
I desprendimientos de Fisuracion elevaday almacén y unidad
(C.Alpujarride) I .
rocas) karstificacion. acuifera.
) . Media-Baja ) Alta fracturacion Sin apenas acuiferos.
Micaesquistos, S 12| Media ) y ) P -
. ) ) segun eje de ) deformacion estructural Circulacién de agua
cuarcitas, neises. Media-alta (Inducida por el i . '
- corte del o ) del macizo. Roturas con restringida a las fisuras y
(C.Alpujarride) movimiento de tierras) o o ;
trazado. cufias y desprendimientos. | diaclasas.
— . Alta fracturacion. .
Peridotitas, Alta (Desprendimientos S Acuicludos de poco
. . ) Serpentinizacion intensay | . e
serpentinas Media-alta Baja rocosos y grandes - interés, limitados a
.. procesos de alteracion de .
(Rocas Ultrabasicas) avalanchas) la roca litoclasas.

Tabla 32: Caracterizacién geotécnica del Complejo Alpujarride.

Se contempla la construccién de un tunel en de unos 3.500 m de longitud (P.K. 4+600 — 8+100) en la Sierra de
Mijas. En sus 200 metros iniciales, el tunel afectaria a las serpentinas (S°®). Desde el P.K. 4+800 al 5+000
aparecerian neises granitoides ({R), que se estima que cabalgarian sobre los neises con plagioclasa, anfibol y
biotita (Tal) de la Unidad de Blanca. Desde el P.K. 5+100, se espera que el tunel se desarrollase integramente
en marmoles (un 85% de su longitud). Transcurriria por marmoles masivos blancos (TAA), hasta el P.K. 6+700,
donde se estima que una falla pone en contacto mecdnico estas rocas con los marmoles azules tableados
(TAAEA). Los principales condicionantes de estos materiales, de cara a la construccién del tunel son los

siguientes:

e La serpentinita y las peridotitas son rocas a las que hay que prestar especial atencion en las obras
publicas en general y en los tuneles en particular, debido a que se alteran con gran rapidez en
presencia de aire. La serpentinita contiene serpentina, un mineral de estructura plana (semejante al
talco), de comportamiento jabonoso y un angulo de rozamiento muy bajo que puede reducirse
cuando las juntas estan humedas. Se trata de un material que debe sostenerse y revestirse a la
mavyor rapidez. También los neises con plagioclasa, anfibol y biotita son facilmente alterables, a lo
gue hay que afiadir que conforman el nivel de despegue de un cabalgamiento.

e Los marmoles son susceptibles de presentar una karstificacién que puede llegar a ser importante.

La karstificacién y fracturacion de estos materiales deberd ser objeto de un estudio exhaustivo en
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8. Descripcidn de las soluciones propuestas

fases posteriores, asi como la posible afeccion al acuifero. Los principales riesgos, que se producen
cuando las cavidades son de orden métrico y la excavacién se realiza bajo el nivel freatico, son los
siguientes: irrupcion brusca de materiales del relleno karstico, desorden de la construccién al cruzar
al cruzar cavernas vy flujo excesivo de agua al tunel. Son condiciones que habran de estudiarse en
fases posteriores.

e  Eltectonismo y la microfracturacion de la matriz rocosa disminuyen la calidad mecdnica del macizo
y suponen posibles puntos de aportacién de agua durante la excavacion. El tunel afecta en el P.K.
5+000 a un cabalgamiento importante que lleva asociado una zona de milonitizaciéon. Asimismo,
una falla pone en contacto las dos facies marmadreas en el P.K. 6+700. Dentro del marmol azul

tableado, hay dos fallas en los PP.KK. 7+300 y 8+000.

COMPLEJO ALPUJARRIDE

Marmol azul tableado

Marmol masivo blanco.

Neis granitoide.

Tanel Sierra de Mijas fF ] A

f ROCAS ULTRABASICAS
L=3,50 km = Hi \

\ Serpentinas.

SIGNOS CONVENCIONALES
ontacto normal.
N\ —_— Contacto mecénico.

Neises con plagioclasa, anfibol o biotita.

150

PK 3+000 4+000 5+000 6+000 7+000 8+000 9+000

Fig. 63: Esquema del perfil geoldgico del Tunel bajo la Sierra de Mijas.

En el paso del Guadalhorce es preciso tener en cuenta la particular problematica de los materiales de la Hoya
de Mdlaga, predominantemente arcillosos y margosos. Especialmente la plasticidad y el potencial expansivo de
las arcillas amarillas pliocenas, asi como la heterogeneidad y presencia de niveles limosos de baja capacidad

portante en los aluviales cuaternarios. También hay que prestar atencion a las posibles afecciones al nivel

10+000

freatico local en las excavaciones, tanto en el importante acuifero libre del aluvial del Guadalhorce como en los

niveles acuiferos confinados intercalados en el Plioceno.

De la amplia experiencia de ARCS ESTUDIOS Y SERCICIOS TENICOS, S.L en la zona, con la realizacién de diversos
estudios y proyectos sobre mismas formaciones y materiales analogos, se resumen en el siguiente cuadro las

principales caracteristicas geotécnicas de las unidades afectadas:

Caracterizacion geotécnica de los materiales de la Hoya de Malaga

” Caracteristicas Capacidad Otras
Formacion P s
geotécnicas portante Caracteristicas
Arcillas amarillas v mareas erises Arcillas de media a baja plasticidad Erosionabilidad elevada;
y gase (CL), limos arenosos (ML) y arcillas Media. expansividad. Niveles de

(Plioceno inferior).

de alta plasticidad (CH). costras calcareas.

Nivel freatico elevado. Bolsas
de fangos de nula capacidad
portante.

Suelos arenosos (SC-SM) y arcillosos
de media plasticidad (CL) y alta
plasticidad (CH).

Llanura de inundacién: arcillas y limos

i Baja a muy baja.
arenosos (Cuaternario). J uybaj

Gravas arcillosas (GC) y gravas
arenosas mal graduadas (GP).

Terrazas y aluvial: grava arenosa'y

. Nivel fredtico elevado.
arena gruesa (Cuaternario).

Media-baja.

Tabla 33: Caracterizacidn geotécnica de la Hoya de Malaga.

Los materiales del Plioceno son relativamente resistentes y admiten cimentaciones directas, sin embargo, el
aluvial del Guadalhorce estd constituido por depdsitos heterogéneos de baja capacidad portante, con niveles
muy compresibles, y podria presentar una potencia importante, teniéndose que recurrir a una cimentacion
profunda mediante pilotes. En las zonas en las que el Plioceno subyacente se encuentre a poca profundidad,
conviene cimentar sobre pilotes apoyados en el substrato plioceno competente. En principio, esto no sera
posible en la mayor parte de la llanura de inundacién del Guadalhorce, debido a la potencia que presenta el
aluvial, que puede llegar a alcanzar incluso los 70 metros de profundidad. En tales casos, se deberd estudiar el
empleo de pilotes flotantes trabajando por fuste de longitud considerable, que podrian superar incluso los 40
metros, dependiendo de la carga total aplicada, o por punta en alguno de los niveles de gravas mds compactas
que suelen aparecer en el seno del depdsito aluvial. Las soluciones tipoldgicas de las estructuras a construir

pueden colaborar de manera importante en esta problematica.

En los terraplenes préximos al rio Guadalhorce que tengan una altura apreciable (>3-5 m), podrian producirse
asientos en los niveles mas flojos (limos, fangos). Para minimizarlos, es recomendable adoptar taludes tendidos
y sanear los niveles mas compresibles, asi como posibles tratamientos del cimiento si la altura del relleno
supera los 8-10 metros (precarga, columnas de grava, etc). Se conocen varios casos de terraplenes en esta
zona que han dado lugar a asientos considerables, como los estribos del paso superior de La Azucarera en la N-

340A y del viaducto sobre el Guadalhorce de la A-7S.
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8. Descripcidn de las soluciones propuestas

Tramificacion geoldgica de la Solucidn B2

P.K.

Materiales

Observaciones

0+000 al 11+800

Misma tramificacion que la solucién B1

11+800 al 15+000

Arcillas y margas

Plioceno. Discordante sobre el Maldguide, se
caracteriza por un predominio de las formaciones
de arcillas y margas. Pueden distinguirse tres
facies: arenas superiores, arcillas y margas, y
conglomerados.

15+000 al 15+800

Aluvial del arroyo de la Brefia (QAl)

Presenta una composicién similar al del
Guadalhorce, del que es afluente.

15+800 al 16+200

Piedemonte con costras calcdreas (T%,:-QiK)

Pliocuaternario. Estd relacionado con la Sierra de
Cartama.

16+200 al 17+000

Molasas y molasas biocldsticas (T1.1 85)

Los materiales del Mioceno son de tipo detritico
grosero, conglomerados y areniscas, en facies que
generalmente son llamadas molasas.

17+000 al 17+700

Serpentinas (S°)

Proceden de la alteracion total de los olivinos de
las peridotitas del macizo de Mijas. Esta unidad
comprende solo las rocas en las que la
tranformacion a serpentina es practicamente total
(>95%).

17+700 al 19+000

Neis de sillimanita (Zsi), neis granitoide (Zr)

Los neises de sillimanita presentan aspecto
esquistoso.

19+000 al 19+500

Piedemonte con costras calcareas (T%%,:-Q:K)

19+500 al 20+300

Aluvial del Guadalhorce (QAI)

20+300 al 23+800

Plioceno. Arcillas y margas

23+800 al 25+700

Areniscas, arcillas rojas y conglomerados de cuarzo (P-
Ts) (Permotrias), dolomias (Ts%) (Infralias), grauwacas,
filitas, pizarras y microconglomerados poligénicos (D-P)
(Devodnico-Carbonifero).

25+700 al 27+000

Aluvial del arroyo Guapiana (QAI) y Plioceno

27+000 al 29+400

Areniscas, arcillas rojas y conglomerados de cuarzo (P-
Te), dolomias (Tg?), grauwacas, filitas, pizarras y
microconglomerados poligénicos (D-P), conglomerado
poligénico (tipo Marbella) (D-Pg)

29+400 al 31+900

Aluvial del arroyo Campanillas (QAI) y Plioceno

31+900 al 35+000

Areniscas, arcillas rojas y conglomerados (P-TG),
dolomias (TGd), grauwacas, filitas, pizarras,
microconglomerados (D-P)

35+000 al 36+200

Calizas tableadas “alabeadas” (c)

Esta serie esta constituida por alternancias de
calizas grises-azuladas con tramos de pizarrasy
|utitas calcareas, niveles de grauwacas calcareas e
incluso calcofilitas grises-azuladas laminadas y
fisiles.

36+200 al 40+000

Pizarras, filitas y esquistos (PC-SAf)

Conjunto formado por esquistos cuarciticos grises
gue alternan con paquetes de pizarras y filitas con
esquistosidad ondulada muy penetrativa,
atravesado por un enjambre de diques de
diabasas

Tabla 34: Tramificacién geoldgica de la solucién B2.

Condicionantes geotécnicos de la Solucion B2:

Ademas de los condicionantes ya comentados para la Solucion B1 a su paso por la Hoya de Mdlaga, hay que

afiadir los siguientes comentarios:

e En este sector, la traza prevista presenta desmontes de escasa altura en materiales pliocenos,

facilmente erosionables, debiéndose estudiar el sostenimiento de los taludes.

e El tunel del P.K. 16+600 — 17+200, de unos 600 m de longitud, se desarrolla en serpentinas (S6),
recubiertas parcialmente por molasas (T1-1 Bb-Bc). El principal condicionante es la alterabilidad de las
serpentinas, aspecto sobre el que ya se ha abundado anteriormente, en el caso del Tunel de la Sierra
de Mijas. En las molasas, podrian producirse pérdidas de cementacion de la roca por la exposicion al

agua y/o a la intemperie.

En relacion con el Complejo Maldguide, cabe establecer la siguiente caracterizacién bdsica:

Caracterizacidn geotécnica de los materiales del Complejo Maldguide

Estabilidad de

Formacién GM Caracteristicas geotécnicas
taludes
Filitas, metaareniscas, diabasas. " Muy fracturados, concentracion de grafito | Media-baja. Cuiiasy
(Precédmbrico-Ordovicico) por metamorfismo. desprendimientos.
Calizas v filitas. -1 Estratos muy tableados y plegados; niveles Media
(Silurico-Devédnico) de filitas muy meteorizados y lajeados. )
EZ;;Z;ZEZZfraUW%aS Y V-(V) Muy fracturadas, fisiles y grafitosas. Baja. Taludes tipo suelos,

Coluviamiento elevado. Fallas aspecto "arenoso".

(Devédnico-Carbonifero)

Fracturacion vertical penetrativa.
M Coluviones de bloques y niveles de
despegue en las arcillas abigarradas.

Muy Baja. Deslizamientos de
rotura mixta.

Areniscas, argilitas, conglomerados y
yesos. (Permotrias)

Dolomias.
(Infralias)

Buena. Compleja cuando

I Estratificacion masiva, muy fracturadas. ,
yacen sobre el Permotrias.

Tabla 35: Caracterizacién geotécnica del Complejo Malaguide.

Ademads del alto grado de fracturacion y meteorizacion, asi como la heterogeneidad litoldgica, de los macizos
del Complejo Maldguide, cuya problematica ya se ha desarrollado para la Solucién A, cabe destacar en este
sector la posible aparicion de afloramientos de la “Serie Roja” del Permotrias (P-Ts), especialmente proclive a

los movimientos de ladera.

En el Tunel P.K. del P.K. 34+200 — 36+700, de unos 2.500 m de longitud, pueden distinguirse tres sectores en
los que, segln la progresiva de PP.KK, se afectaria a las siguientes formaciones: grauwacas, filitas, pizarras,
microconglomerados poligénicos (D-P); calizas tableadas “alabeadas” (c) (Silurico-Devdnico); pizarras, filitas y

esquistos (PC-S*f).

-

||

it

L

FROAMALAGA

(1]

Ayuntamiento
5y de Malaga

101




Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga

8. Descripcidn de las soluciones propuestas

Los principales condicionantes geotécnicos se encuentran asociados a las filitas y esquistos de las formaciones
D-P y PC-S*f, fuertemente tectonizadas, como ya se ha explicado en el caso de los tuneles de la Solucidn A,
localizados en estos materiales. Por otra parte, las numerosas alternancias de materiales de distinta
competencia y dureza de la serie de las calizas “alabeadas” (c) pueden interferir el desarrollo de la excavacion.
En el P.K. 35+000 aproximadamente, se estima que un cabalgamiento pone en contacto la unidad D-P y la serie
de las calizas “alabeadas” (c). El cruce de estas estructuras siempre supone un punto de inestabilidad y un
camino preferente para las filtraciones. Los espesores de material tectonizado pueden ser importantes, con
presencia de milonitas arcillosas de muy poca resistencia al corte. El contacto de las calizas alabeadas con la

unidad PC-S*f, en el P.K. 35+900 también es mecanico.

600 — COMPLEJO MALAGUIDE

Grauwacas y filitas
(Devonico-Carbonifero)

Tunel de La Pechuga /-\

[ ] Calizas tableadas "alabeadas"

L=2,4km -
] (Sildrico-Devonico)

Pizarras, filitas y esquisto
(Precambrico-Ordovicico)

Rio Guadalmedina

i

VEESER SR B TR

MA-3101

PK. 33+000 34+000 35+000 36+000 37+000 38+000

Fig. 64: Esquema del perfil geoldgico del Tunel de La Pechuga, Solucién B2.

8.2.2.4. Hidrologia. Cauces principales

Ademas de las caracteristicas generales de la red hidrogréfica ya sefialadas para la Solucién A, cabe sefialar

para las soluciones B1 y B2 los aspectos que se destacan a continuacion.

En el caso de la Solucién B1, se deberd tener en cuenta, por un lado, el arroyo de la Brefia, que se cruza en dos
ocasiones mediante sendos viaductos de 200 metros cada uno; vy, en segundo lugar, el rio Guadalhorce, que,

aunqgue no se llega a cruzar, se pueden generar afecciones debido a los episodios de inundaciones.

En el ambito de esta solucién B1, el tramo del rio Guadalhorce, junto con sus afluentes mds cercano, forman

zonas eminentemente llanas y suaves, con pendientes que oscilan entre el 0% y el 10%.

En la siguiente figura, se han sefialado las zonas de paso de la Solucion B1 sobre el Arroyo de la Brefia,

incluyendo en sombreado azul las zonas inundables para el periodo de retorno de 500 afios.

Fig. 65: Zonas de cruce de la Solucién B1 sobre el Arroyo de la Brefia.
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Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga 8. Descripcidn de las soluciones propuestas

Con la Solucién B2, se cruzarian los siguientes rios y arroyos, indicando las longitudes aproximadas previstas
8.2.2.5. Elementos singulares: tuneles y viaductos

para las obras de paso:

La Solucién B1 contempla, en sus 21,8 km, la construccién de un tunel de 3,5 km y dos viaductos (longitud total
e Arroyo de la Brefia, viaducto de 200 metros.

de 400 metros) sobre el Arroyo de la Brefia. En la siguiente tabla se identifican estos elementos:
e Rjo Guadalhorce, viaducto de 1.000 metros.

e Arroyo de los Pilones, viaducto de 400 metros.

e Arroyo de Cupiana, viaducto de 400 metros.

Elemento P.K. Inicio Longitud (m) Observaciones
e Rjo Campanillas, viaducto de 300 metros. Tuneles
e Rio Guadalmedina, viaducto de 400 metros. T 4+600 3.500 Sierra de Mijas
. . Viaductos
e Arroyo de Guijarro, viaducto de 200 metros. 1oy
V1 16+240 200 Arroyo de la Brefia
Al igual que con la Solucién B1, la zona del rio Guadalhorce y sus afluentes es eminentemente llana, salvo en la V2 194490 200 Arroyo de la Brefia

zona mas alta del rio Campanillas, que se corresponde con una zona muy escarpada con pendientes que Tabla 36: Tuneles y Viaductos de la Solucién B1.
pueden llegar a ser superiores al 40%, por lo que deberd prestarse mucha atencidon tanto al arrastre de sélidos,

como a las erosiones que se puedan producir. La Solucién B2, con 40,1 km, contempla la construccion de tres tineles, entre ellos uno de 3,5 km y otro de 2,4

En la siguiente figura, se han sefialado las zonas de paso de la Solucién B2 sobre el rio Guadalhorce vy el rio km, y 7 viaductos, identificados en la siguiente tabla:

Campanillas, incluyendo en sombreado azul las zonas inundables para el periodo de retorno de 500 afios.

Elemento P.K. Inicio Longitud (m) Observaciones
Tuneles
T1 4+600 3.500 Sierra de Mijas
T2 16+720 500 Tunel de Torrealqueria
T3 344210 2.400 Cerro de La Pechuga
Viaductos
V1 15+360 200 Arroyo de la Brefia
V2 194580 1.000 Rio Gu?dalhorce, A,357 y LAV
Cordoba — Malaga.
V3 24+410 400 Arroyo de los Pilones
V4 26+420 400 Arroyo de Cupiana
V5 31+420 300 Rio Campanillas
V6 37+440 400 Rio Guadalmedina y A-45
V7 38+870 200 Arroyo de Guijarro

Tabla 37: Tuneles y Viaductos de la Solucién B2.

La caracterizacién geoldgica y la descripcion de los condicionantes geotécnicos de los dos tuneles de mayor

longitud se desarrolla en el epigrafe 8.2.2.4.

Fig. n2 66: Zonas de cruce de la Solucion B2 sobre el rio Guadalhorce y el rio Campanillas.
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8. Descripcidn de las soluciones propuestas

8.2.2.6. Compatibilidad con el planeamiento territorial y urbanistico

En este apartado se analizan las afecciones que las soluciones B1 y B2 generarian sobre la clasificacion
urbanistica de los suelos por los que discurren, en cada uno de los municipios que atraviesan. En el cuadro que
se presenta a continuacién se cuantifican las longitudes en cada término municipal y los porcentajes sobre la

longitud de la traza que corresponden a suelos urbanizables y no urbanizables.

Longi Tipos (%)
Término Municipal Solucidon ongitud - :
(km) Urbanizable No Urbanizable

B1 14,6 0 100
Alhaurin de la Torre

B2 12,0 0 100
Cartama B2 2,7 0 100
Madlaga B2 18,2 0 100

B1 7,1 38 62
Mijas

B2 7,1 38 62

Bl 21,7 8 92

TOTAL
B2 40,0 10 20

Tabla 38: Afeccidn a suelos urbanizables y no urbanizables de las soluciones B1 y B2

Puede observarse en el plano 3.9 cdmo, en el caso del T.M. de Mijas, el suelo urbanizable afectado por el
trazado, comun en ambas soluciones B1 y B2, corresponde a una clasificacion de suelos urbanizables no
sectorizados y en menor medida, de suelos urbanizables ordenados, pero que en ambos casos no han tenido

desarrollo hasta el momento.

También en el T.M de Mdlaga, el trazado atraviesa por suelos no urbanizables calificados para usos especiales,
en concreto parte de los suelos destinados para el Plan Especial para la delimitacién del EQ3 del POTAUM, de
caracter ambiental y otros usos educativos y compatibles, y en los que aun no se ha desarrollado ninguna

actuacion.

8.2.2.7. Anélisis preliminar de aspectos ambientales v paisajisticos

La Soluciéon B1 no presenta afecciones a ningln espacio protegido. El valor ambiental mas destacado que
pudiera verse afectado se encuentra en la Sierra de Mijas, entre la boquilla norte del tunel previsto vy la

carretera A-404 de Coin a Churriana.

En esta zona se presenta, como elemento forestal destacado, un pinar de pino carrasco orlado por un matorral
denso, con o sin pinos, y un pastizal que complementa esta vegetacion. Las formaciones forestales sefialadas
recogen en su interior una serie de HIC, dominados principalmente arbustedas y matorrales de sustitucién

termdfilos, con endemismos (5330) y pastizales vivaces (6220%*), calificado este Ultimo como habitat prioritario.

Ademas, atendiendo a lo recogido en la Base de Datos de Flora Amenazada y de Interés de Andalucia (FAME),
se encuentran en la zona cuatro especies incluidas en el catdlogo de especies amenazadas de Andalucia y en el
libro rojo de especies amenazadas de Andalucia. Estas especies son: Rupicapnos africana subsp decipiens,
incluida en el Catdlogo Andaluz de Especies Protegidas con la categoria de En Peligro de Extincion; Linaria
clementei, incluida en el Catalogo Andaluz de Especies Protegidas con la categoria de Vulnerable; Ophrys
atlantica, incluida en el Catalogo Andaluz de Especies Protegidas con la categoria de Vulnerable, y Centaurea

prolongoi, incluida en la Lista Roja de la Flora Vascular de Andalucia y Espafia con la categoria de Vulnerable.

Es fases posteriores, se deberd realizar una localizacidn precisa de estas especies para determinar la afectacion
real, de forma que se puedan adoptar las pertinentes actuaciones o correcciones que permitan hacer

compatible el trazado de la solucién planteada con la pervivencia de las especies sefialadas.

La presencia de construcciones existentes, principalmente residenciales, entre el inicio de la solucién y la boca
sur del tunel en la Sierra de Mijas, requerird que, en fases posteriores, se deba definir un trazado que permita

reducir las afecciones de todo tipo.
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Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga 8. Descripcidn de las soluciones propuestas

Leyenda

[ Edificaciones

B Transporte
Limites ZEC
Solucién B2 |

Fig. 67: Zona de paso de las soluciones B1y B2 al Sur de la Sierra de Mijas.

La Solucién B2, hasta el P.K. 15+000, coincide con la Solucién B1, por lo que le son aplicables las indicaciones
realizadas para este respecto a las formaciones forestales, a las especies de protegidas y las afecciones por

ruido.

En el resto del recorrido de la Solucién B2, las principales afecciones que se ocasionan a espacios protegidos se
producen en el cruce de los rios Guadalhorce y Guadalmedina, pues ambos son ZEC. Como elementos
primordiales del cruce de estos espacios cabe sefialar que el cruce se realizard mediante viaductos que
evitarian la afeccion a la zona protegida y que, en la zona de cruce de la ZEC, no existen HIC que puedan verse

afectados. Asi se puede constatar en las ortofotos que se adjuntan a continuacion.

El resto del tramo de esta Solucion B2 no presenta valores ambientales relevantes que no puedan ser

D

solventados con las oportunas medidas que mitiguen cualquier afeccién creada por este tipo de : (//)/
7
infraestructura. 2

Leyenda

[ Edificaciones

I Transporte
Solucién B2

- Boquilla tanel
Red Natura

Es evidente que el paso por el valle de los rios Guadalhorce y Campanillas lleva aparejado el sortear las
construcciones que existen en la zona, ya sea como nucleos urbanos, rurales o diseminados. Esto condicionara

qgue, en fases posteriores, se deberd llevar a cabo un detallado estudio de ruido en el que se considere la

tipologia de las construcciones vy las caracteristicas urbanisticas del suelo, para determinar los niveles acusticos
Fig. 69: Cruce de la ZEC Rio Guadalmedina, con los HIC cercanos.

de cada tipologia de suelo afectada, minimizando, en todo caso, las afecciones.
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8. Descripcidn de las soluciones propuestas

8.2.3. Solucion C

Esta Solucién C se ha fraccionado en dos tramos, uno comprendido entre la AP-7S y la A-357 (C1) y un segundo
tramo entre la A-357 y la A-45 (C2). Los dos tramos unidos configurarian una via perimetral de amplio alcance,

bordeando el Area Metropolitana y parte del Valle del Guadalhorce.

8.2.3.1. Descripcidn del trazado

El tramo C1 aporta una solucién a los problemas de capacidad y funcionalidad de la actual carretera entre Coin
y Marbella, impulsando asi una conexion de altas prestaciones entre la franja litoral y el Valle del Guadalhorce.
Permite, ademas, apoyandose en la actual autovia A-357, disponer de un itinerario alternativo a la autovia A-7S
para los desplazamientos entre Malaga (Norte) y Marbella (Este). Si se desarrollase sdlo esta solucion C1, como

actuacién complementaria seria conveniente dotar a la autovia A-357 de un carril adicional por sentido.

Ya en el Plan de Ordenacién del Territorio de la Costa del Sol Occidental se plantea una conexion directa y de

mavyor capacidad entre la Costa del Sol y el Valle del Guadalhorce.

El trazado de esta solucion se inicia en la autopista de la Costa del Sol (AP-7S), a la altura del P.K. 193b
aproximadamente. Discurre en direccién Norte, ascendiendo por la falda Este de la Sierra Alpujata, donde
serian necesarios 2 tuneles y 9 viaductos. Alcanzado el Puerto de Los Pescadores, acceso natural del Valle del
Guadalhorce a la Costa del Sol, |a traza gira al Noroeste para adaptarse a la actual carretera autondmica A-355
en unos 10 km. Desde este punto, situado al Sureste de Coin, se plantea desdoblar dicha carretera para

convertirla en autovia y llegar hasta la A-357, puesto que su buen trazado lo hace posible.

Esta solucion tiene una longitud total de 27,9 km de los cuales aproximadamente 10 se corresponden con el
desdoblamiento mencionado y resto de nuevo trazado. Afecta a los términos municipales de Marbella, Ojén,

Mijas, Alhaurin el Grande, Coin y Cartama.

El tramo C2, combinado con la solucion A, seria la solucion que mds se asemejaria a la propuesta viaria
contenida en el Plan General de Ordenacién Urbanistica de Malaga, requiriendo de la construccion del tramo

C1 para, llegando a conectar en Marbella con la AP-7S, completar la continuidad del itinerario litoral A-7S.

Este segundo tramo se inicia en el punto final del tramo C1, el enlace con la Autovia del Guadalhorce, y se
dirige hacia el Noreste, bordeando por el Norte el nicleo de poblacion de la Estacion de Cartama y parte del
Valle del Guadalhorce. A partir del PK 9 aproximadamente, vira al Este descendiendo al Valle del rio
Campanillas, a partir de donde coincide con la Solucién B2. Cruzaria sobre la Linea de Alta Velocidad Cérdoba —

Madlaga, a la altura de su Ultimo tunel.

Tiene una longitud total de 28,7 km y afecta a los términos municipales de Cartama, Pizarra, Malaga y Almogia.

Combinada con la solucion A y el tramo C1, permitiria crear un gran arco que conectase la Costa del Sol
Occidental, la cabecera del Valle del Guadalhorce, el Norte y Este de Malaga ciudad y la Costa del Sol Oriental.
Posibilitaria igualmente llegar a crear un nuevo acceso al PTA desde el Norte, que serviria también al

importante nucleo de Campanillas.

Los parametros geométricos de los tramos C1y C2 son los siguientes:

TRAZAS
Cc1 C2
Longitud [km] 27,9 28,8
N2 alineaciones rectas en planta 8 3
N2 de alineaciones en alzado 19 19
N2 alineaciones curvas en planta 26 30
Radios maximos de curvas en planta [m] 10.000 5.000
Radios minimos de curvas en planta [m] 700 800
Numero 9 15
Viaductos
Longitud (m) 2.100 4.300
Numero 2 5
Tuneles
Longitud (m) 1.300 3.600
Maxima inclinacién rasante en j>0 (rampa) 5,5 5,0
sentido de avance de PP.KK. (j) [%] j<0 (pendiente) 5,8 5,0
Minima inclinacion rasante en j>0 (rampa) 0,5 0,5
sentido de avance de PP.KK. (j) [%] j<0 (pendiente) 0,5 0,5
Maxima 345 230
Cotas de la rasante (m)
Minima 52 43

Tabla 39: Principales pardmetros geométricos de los tramos C1y C2

8.2.3.2. Ubicacién de los enlaces

La solucion C, dividida en los tramos C1 y C2, prevé la construccion de 5 nuevos enlaces y la remodelacién de 4

ya existentes, distribuidos en cada tramo segun se explica a continuacién.

Un nuevo enlace, al inicio del tramo C1, con la autopista de peaje AP-7S, que permita todos los movimientos
entre ambas vias. Ha de considerarse una posible conexion con la autovia A-7S, que haria mas faciles los
accesos a la zona litoral, de mayor densidad de poblacién. Ya en el P.K. 14+000, se prevé un segundo enlace
con la carretera provincial MA-3303, que a su vez conecta con las carreteras autonémicas A-7053 y A-387 y da

acceso a Alhaurin el Grande, Mijas y Fuengirola.
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Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga 8. Descripcidn de las soluciones propuestas

Serd necesario remodelar los enlaces actuales de la carretera A-355 con la MA-3303, que da acceso a Coin El tramo C2 se iniciaria a partir del enlace con la A-357, como ya se ha dicho, que requeriria ser remodelado. Ya
desde el Sur; con la A-404, que une Coin y Alhaurin el Grande; con la A-7059, que conecta Coin y Cartama; y en el P.K. 14+000 de este segundo tramo, se ha previsto un enlace que permita la conexién con el PTA y
con la A-357 o Autovia del Guadalhorce. Campanillas, mediante nuevos viales que conecten con el viario urbano existente.

De manera similar a la solucién B2, este tramo C2 contempla nuevos enlaces con la autopista AP-46 y con la

autovia A-45, con configuraciones similares a las descritas en el epigrafe 8.2.2.2.
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Figura 70: Esquema con la ubicacion de nuevos enlaces y nudos a remodelar. Soluciéon C1.
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Figura 71: Esquema con la ubicacion de nuevos enlaces y nudos a remodelar. Solucion C2.
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Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga

8. Descripcidn de las soluciones propuestas

8.2.3.3. Caracterizacidén geoldgica y geotécnica

Tramificacion geoldgica de la Solucidn C1.

P.K.

Materiales

Observaciones

0+000 al 2+000

Micaesquistos y cuarcitas

t39)

Se trata de esquistos negros satinados con planos de esquistosidad bien
definidos, entre los que se intercalan niveles centimétricos de cuarcitas
de grano fino.

2+000 al 4+900

Neis de sillimanita (Zsu),
neis granitoide (Gg) y neis
de granate ({g)

Los neis granitoides se encuentran siempre asociados a macizos
ultrabasicos, bien en contacto directo con éstos o bien mediante neis de
granate, frecuentes en la zona de contacto con la intrusion

4+900 al 8+000

Serpentinas (S°)

Proceden de la alteracion total de los olivinos de las peridotitas del
macizo de Mijas. Esta unidad comprende sélo las rocas en las que la
tranformacion a serpentina es practicamente total (>95%).

8+000 al 9+200

Harzburgita-dunita (coX®)
(facies serpentinizadas)

Las peridotitas de composicion harzburgita-dunita piroxénica constituyen
la masa pétrea fundamental del macizo de Ojén, ocupando la envolvente
mas externa del mismo. En este sector de transicion, esta facies se
encuentra serpentinizada, si bien la transformacién no es total como en
el anterior.

9+200 al 14+000

Harzburgita-dunita (coX®)

En este tramo, las peridotitas de composicion harzburgita-dunita
piroxénica no muestran signos de serpentinizacién. Bajo esta unidad, se
encuentra un paquete de lerzolitas.

14+000 al 17+500

Marmol azul tableado
(TAAEA)

Potente serie carbonatada con una dolomitizacién algo mas extensa que
la unidad anterior y que presenta un marcado fajeado azulado. El
contacto con los niveles inferiores de marmol masivo se realiza a través
de una zona de fuerte tectonizacion.

17+500 al 18+500

Piedemonte con costras
calcéreas (T83,1-QiK)

Pliocuaternario. Estd relacionado con la Sierra de Cartama.

18+500 al 194500

Serpentinas (S°)

19+500 al 20+000

Travertinos y tobas (Qtr)

20+000 al 27+943

Arcillas y margas

Plioceno. Discordante sobre el Malaguide, se caracteriza por un
predominio de las formaciones de arcillas y margas. Pueden distinguirse
tres facies: arenas superiores, arcillas y margas, y conglomerados.

Tabla 40: Tramificacién geoldgica de la solucién C1.

Condicionantes geotécnicos de la Solucién C1:

En el tramo C1 se contemplan 2 tlneles, cuyo principal condicionante serd la alterabilidad de los materiales
afectados, especialmente las serpentinas. El Tunel entre el P.K. 3+400 y el 4+100 (de unos 700 m) se estima
gue se excavaria en neis de sillimanita (Zsi1) y neis granitoide (Zg), mientras que el Tunel P.K. 5+900 — 6+200 (de

unos 300 m), lo serfa en serpentinas (S°).

Entre el P.K. 20+000 y el 27+943, la actuacién prevista, consistente en un desdoblamiento de la carretera

actual, discurre por sedimentos pliocenos que forman parte del relleno de la cuenca de Malaga. Los

condicionantes geoldgico — geotécnicos de estos materiales ya han sido descritos en el apartado 8.2.2.4, pues

por esta formacion también atraviesa la solucion B2.

Tramificacion geoldgica de la Solucién C2.

P.K.

Materiales

Observaciones

0+000 al 2+300

Aluvial del arroyo Guadalhorce (QAI)

2+300 al 5+400

Calizas tableadas “alabeadas” (c, S-D)

Esta serie estd constituida por alternancias de calizas
grises-azuladas con tramos de pizarras y lutitas
calcareas, niveles de grauwacas calcareas e incluso
calcofilitas grises-azuladas laminadas y fisiles.

5+400 al 8+000

Pizarras, filitas y esquistos (PC-S*f)

Conjunto formado por esquistos cuarciticos grises
gue alternan con paquetes de pizarras vy filitas con
esquistosidad ondulada muy penetrativa, atravesado
por un enjambre de diques de diabasas

8+000 al 9+200

Calizas tableadas “alabeadas” (c, S-D)

9+200 al 14+300

Areniscas, arcillas rojas y conglomerados de
cuarzo (P-Tg) (Permotrias), dolomias (Ts")
(Infralias), grauwacas, filitas, pizarrasy
microconglomerados poligénicos (D-P

14+300 al 15+200

Calizas tableadas “alabeadas” (c, S-D)

15+200 al 20+300

Areniscas, arcillas rojas y conglomerados de
cuarzo (P-Tg), dolomias (T¢d), grauwacas, filitas,
pizarras y microconglomerados poligénicos (D-
P), conglomerado poligénico (tipo Marbella) (D-

ch)

20+300 al 23+400

Areniscas, arcillas rojas y conglomerados (P-Tg),
dolomias (T¢¢), grauwacas, filitas, pizarras,
microconglomerados (D-P)

23+400 al 24+600

Calizas tableadas “alabeadas” (c)

Esta serie estd constituida por alternancias de calizas
grises-azuladas con tramos de pizarras y lutitas
calcareas, niveles de grauwacas calcareas e incluso
calcofilitas grises-azuladas laminadas y fisiles.

24+600 al 28+700

Pizarras, filitas y esquistos (PC-S*f)

Conjunto formado por esquistos cuarciticos grises
gue alternan con paquetes de pizarras y filitas con
esquistosidad ondulada muy penetrativa, atravesado
por un enjambre de diques de diabasas

Tabla 41: Tramificacion geoldgica de la soluciéon C2
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Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga 8. Descripcidn de las soluciones propuestas

Condicionantes geotécnicos de la Solucion C2: e Arroyo de los Olivos, viaducto de 300 metros.

Los condicionantes geotécnicos del aluvial del Guadalhorce y de las formaciones malaguides ya han sido * Rio Campanillas, viaducto de 400 metros.

expuestos en apartados anteriores. Se contemplan 4 tuneles cuya excavacion afectarda a las siguientes * RioGuadalmedina, viaducto de 400 metros.
formaciones: En el ambito de esta solucién C2, el tramo del rio Guadalhorce es una zona eminentemente llana y suave, con
e Tnel P.K. 7+200 — 7+500 (300 m): pizarras, filitas y esquistos (PC-S*f) pendientes que oscilan entre el 0% y el 10%. Los afluentes del Guadalhorce y el rio Guadalmedina se

e Tunel P.K. 8+500 — 8+900 (400 m): Serie de las calizas “alabeadas” (c). corresponden con zonas muy escarpadas y pendientes que pueden llegar a ser superiores al 40%, por lo que

e Tlnel 15+400 — 15+600 (200 m) y Tdnel 18+000 — 18+500 (500 m): grauwacas, filitas, pizarras y deberd prestarse mucha atencién al arrastre de sdlidos y a las erosiones que se puedan producir.
microconglomerados poligénicos (D-P y D-Pg). En la siguiente figura, se han sefialado las zonas de paso de la Solucién C2 sobre el rio Guadalhorce vy el rio

o - . . - . . Campanillas, incluyendo en sombreado azul las zonas inundables para el periodo de retorno de 500 afios.
Los principales condicionantes geotécnicos se encuentran asociados a las filitas y esquistos de las formaciones

D-P y PC-S*f, fuertemente tectonizadas, cuya problematica ya se ha indicado en el apartado 8.2.1.4. Asi mismo,
las numerosas alternancias de materiales de distinta competencia y dureza de la serie de las calizas

“alabeadas” (c) pueden dificultar el desarrollo de la excavacion del tunel.

8.2.3.4. Hidrologia. Cauces principales

El tramo C1 cruzaria los siguientes arroyos y rios, en los que se han previsto viaductos para salvarlos. Las
longitudes de las obras de paso son indicativas y deberdn concretarse en base a estudios de mayor detalle, asi

como la disposicidon de los apoyos necesarios.

e Rio Ojén, viaducto de 300 metros.

e Arroyo del Laurel, viaducto de 200 metros.
e Arroyo del Becerril, viaducto de 300 metros.
e Arroyo Colmenar, viaducto de 100 metros.

e Rio Alaminos, viaducto de 300 metros.

Estos arroyos salvan fuertes pendientes y son de cardcter torrencial, pero con cauces definidos y encajados por
el relieve, salvo en los dltimos 7 kilémetros del trazado donde el relieve es mas Illano con pendientes mas

suaves. El dimensionamiento de las estructuras destinadas a salvar los cauces mas encajados y con mayores

pendientes, debera tener en cuenta tanto el arrastre de sdlidos, como las erosiones que se produzcan en el

Fig. 72: Zonas de cruce de la Solucion C2 sobre el rio Guadalhorce y el rio Campanillas.

cauce, debido a las velocidades de agua.
En el tramo C2, se han identificado los siguientes cauces:

e Rio Guadalhorce, viaducto de 600 metros.
e Arroyo de Cupiana, viaducto de 400 metros.

e Arroyo de Matagalla, viaducto de 200 metros.
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Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga

8. Descripcidn de las soluciones propuestas

8.2.3.5. Elementos singulares: tuneles y viaductos

La solucion C, como ya se ha explicado, se ha dividido en dos tramos, C1 y C2. El tramo C1, con 28 km,
contempla la ejecucion de 9 viaductos y 2 tuneles. Por su parte, el tramo C2 contempla 15 viaductos y 5

tuneles en sus 28,8 km. Se incluyen a continuacién las tablas con la identificacion de los elementos singulares

de las soluciones C1y C2:

Elemento P.K. Inicio Longitud (m) Observaciones
Tuneles
T1 3+300 800 Loma de Puerto Llano
T2 5+750 500 Puerto de La Apartada
Viaductos
V1 1+950 300 Arroyo de Zaragoza
V2 44950 300 Rio de Ojén
V3 7+370 200 Arroyo del Laurel
V4 8+230 200
V5 8+890 300 Arroyo del Becerril
V6 9+380 100 Arroyo del Colmenar
V7 10+760 200 Arroyo de Luis Cafias
V8 11+840 300 Rio Alaminos
V9 13+270 200
Tabla 42: Tuneles y Viaductos de la Solucién C1.
Elemento P.K. Inicio Longitud (m) Observaciones
Tuneles
T1 7+270 200 Los Gdmez
T2 8+610 300 Cerro Marquez
T3 15+340 200 Cerro Corbite
T4 17+910 500 Tunel de Los Nufiez
T5 224850 2.400 Tunel de La Pechuga
Viaductos
V1 0+320 600 Rio Guadalhorce
V2 2+240 200 FFCCy A-7054
V3 2+930 200 Estacion de Aljaima
V4 5+760 300 Arroyo del Canito
V5 8+030 200 Arroyo del Cano
V6 8+340 200 Arroyo del Veedor

Elemento P.K. Inicio Longitud (m) Observaciones
V7 9+030 300 Arroyo del Peral
V8 10+620 200 Arroyo de la Azucedilla
V9 11+150 200 Arroyo de Los Galvez
V10 14+200 400 Arroyo de Cupiana
V11 16+580 200 Arroyo de Matagalla
V12 17+280 300 Arroyo de los Olivos
V13 19+970 400 Rio Campanillas
V14 26+080 400 Rio Guadalmedina y A-45
V15 27+510 200 Arroyo de Guijarro

Tabla 43: Tuneles y Viaductos de la Solucién C2.

8.2.3.6. Compatibilidad con el planeamiento territorial y urbanistico

En este apartado se analizan las afecciones que las soluciones C1 y C2 generarian sobre la clasificacion
urbanistica de los suelos por los que discurren, en cada uno de los municipios que atraviesan. En el cuadro que
se presenta a continuacion se cuantifican las longitudes en cada término municipal y los porcentajes sobre la

longitud de la traza que corresponden a suelos urbanizables y no urbanizables.

i Tipos (%)
Término Municipal Solucién Longitud - -
(km) Urbanizable No Urbanizable

Alhaurin el Grande C1 2,4 100 0
Almogia C2 7,8 0 100
C1 3 0 100

Cartama

C2 9,7 0 100

Coin C1 10,6 20 80
Malaga C2 9,1 0 100
Marbella C1 3,6 0 100
Mijas C1 58 0 100
Ojén C1 2,3 0 100
Pizarra C2 2,1 0 100

C1 27,7 16 84

TOTAL

Cc2 28,7 0 100

Tabla 44: Afeccidn a suelos urbanizables y no urbanizables de las soluciones C1y C2

El trazado de la solucion C1 afecta, a su paso por el T. M. de Alhaurin el Grande, a unos suelos clasificados
como suelo urbanizable, pero que no han sido objeto de desarrollo. Asimismo, en el T.M. de Coin, también se
ve afectado un suelo urbanizable, pero que actualmente se encuentra sin ejecutar ningun tipo de actuacién

sobre dicho suelo
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Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga

8. Descripcidn de las soluciones propuestas

8.2.3.7. Andlisis preliminar de aspectos ambientales vy paisajisticos

Los principales espacios protegidos que pueden verse interceptados por esta Solucion, en el tramo C1, son la
Zona de Especial Conservacion (ZEC) del rio Fuengirola y la Reserva de la Biosfera Intercontinental del

Mediterrdneo.

El ZEC del rio Fuengirola es atravesado en dos ocasiones, concretamente en sus dos afluentes: el rio Ojén y el

arroyo de las Pasadas. En ambas ocasiones, las ZEC no presentan habitats prioritarios en las zonas de cruce.

Fig. 73: Esquema de la zona de paso de la solucién C1 sobre el rio Ojén.

Es destacable en esta solucién C1, que los 12 primeros kildmetros discurren por la zona que sufrié un gran
incendio en 2012, abarcando desde la AP-7S hasta el rio Posadas o Alaminos, lo que supone un amplio
territorio devastado por el fuego. En fases posteriores de desarrollo,se deberd examinar esta zona
ampliamente, para determinar las caracteristicas de la regeneracién de este espacio, procurando minimizar la

afeccion a las zonas que revistan mavyor interés.

En el tramo existente entre el rio de las Pasadas y la carretera A-355, cerca de Coin, aparecen unas
formaciones forestales donde dominan los pinares, formando bosques de pino carrasco, y un pinar disperso de

pino resinero (Pinus pinaster), que presenta un valor adicional por tratarse de un pinar endémico. Esta

considerado como HIC con el cédigo 9540 y se distribuye, principalmente, entre el rio de la Pasadas y las
proximidades de la carretera MA-3303. El trazado atraviesa una zona donde se ha detectado la presencia de
Ophrys atlantica y Linaria clementei, que deberdn localizarse, en fases posteriores, para mitigar las posibles

afecciones.

En el tramo de desdoblamiento previsto sobre la traza de la carretera A-355, hasta finalizar en la autovia A-
357, es resefiable el cruce por la zona préxima a las urbanizaciones Sierra Chica y Sierra Gorda, de Coin, donde
se ha detectado la presencia de Rupicapnos africana subsp. decipiens, catalogada En Peligro de Extincion, por
lo que en fase posteriores se deberd localizar, en la zona contigua a la actual carretera, para evitar que se vea

afectada.

El tramo C2 sdlo presenta como aspecto ambiental mas relevante el cruce del rio Guadalhorce, cuyo cauce y
riberas estan incluidas en la Red Natura 2000 con la categoria de ZEC. Sin embargo, el cruce del rio se realizaria
mediante una gran estructura que permitiria evitar la afectacion a las caracteristicas de esta ZEC y superar la

zona inundable.

Leyen

=== Solucién C2 §
[ Edificaciones &
= | I Transporte
7 Red Natura

Fig. 74: Cruce de la ZEC Rio Guadalhorce por la Solucién C2.

El resto del tramo no presenta valores relevantes desde el punto de vista ambiental, presentdndose escasas
teselas de matorral denso, con arbolado o sin él. Si son de aplicacién las consideraciones desarrolladas en el

apartado 8.2.2.7. para la Solucién B2, en relacién con el cruce sobre la ZEC del rio Guadalmedina.
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8. Descripcidn de las soluciones propuestas

8.2.4. Tramos existentes a ampliar

En el epigrafe 8.1. “Soluciones Estudiadas”, se ha explicado que, junto con las 3 soluciones basicas ya descritas
en los apartados anteriores, este Estudio plantea unas posibles actuaciones sobre el viario de gran capacidad

actual.

Estas actuaciones, consistentes en ampliaciones de secciones con carriles adicionales, llegaran a ser necesarias
en el corto/medio plazo incluso si no se ejecutan ninguna de las soluciones A, B o C, pero se plantean aqui
atendiendo al incremento de las demandas contemplado y en respuesta a criterios de consistencia vy
funcionalidad de las soluciones expuestas y a completar adecuadamente la red viaria de alta capacidad en la

zona.

8.2.4.1. A-357: Autovia del Guadalhorce

Esta autovia, que actualmente cuenta con 2 carriles por sentido en todo su recorrido, presta un cada vez mas
importante servicio al Valle del Guadalhorce, pues es su principal acceso y conexion con el exterior y con
Mdlaga capital. Esta zona presenta un fuerte crecimiento residencial, precisamente gracias a la reduccion de
tiempos de recorrido que la propia autovia produjo con su puesta en servicio, que, junto con los desarrollos de
suelos industriales y logisticos, demanda un incremento de la capacidad del Unico eje de grandes prestaciones

existente.

En caso de ejecutarse la solucién C1, desde la A-357 al Norte de Coin hasta la AP-7S al Este de Marbella, los

usuarios que realizan viajes desde el Este o Norte de Malaga hacia Marbella, o desde esta ciudad hacia
Granada, Cérdoba o Madrid, podrian decantarse por el nuevo eje formado por la Solucidon C1 mas la A-357
hasta el enlace con la A-7S. Por lo tanto, este tramo de la A-357 veria incrementada su IMD por encima de las
ya altas tasas de crecimiento que viene experimentando en los Ultimos afios, agrandando la problematica

normal del tramo.

En consecuencia, se propone estudiar la ampliacién de capacidad de la autovia A-357 con un tercer carril por
sentido en el tramo entre el enlace con la A-355 (carretera a Coin y Marbella) y el enlace con la autovia A-7S. El
tramo restante, hasta el enlace con la MA-20, discurre por un entramado claramente urbano y la consideracion
de su ampliacién requeriria de otros criterios de disefio y presentaria complejidades constructivas que harian

necesario un estudio especifico.

El tramo considerado tiene una longitud total de 17 km y se divide a su vez en dos subtramos, atendiendo a las

soluciones para la ampliacién de la seccion:

e Entre el enlace con la carretera A-355 y en enlace con la carretera A-7056 (acceso al PTA): Este tramo,

de 12,7 km de longitud, presenta buenos pardmetros de trazado en planta y alzado, que no suponen

problemas destacables para la ampliacién. Esta podra realizarse empleando la mediana existente, que
tiene una anchura de 12 metros entre lineas blancas. Si serd necesario ampliar los tableros de las

estructuras existentes, que no disponen actualmente de la anchura requerida.

e Entre el enlace con la carretera A-7056 (acceso al PTA) y el enlace con la autovia A-7S (Segunda Ronda
de Circunvalacion Oeste de Malaga): Este tramo, de 4,3 km de longitud, también presenta parametros
aceptables en planta y alzado. Sin embargo, la anchura de mediana es variable, presentando varios
tramos con mediana entre 3,5 y 4 metros de anchura. Por lo tanto, se plantea la ampliacién con el
carril adicional por el exterior de la plataforma, hecho que no presenta grandes complejidades al no
existir edificaciones u otros elementos que condicionen la solucién. Si serd necesario ampliar los
tableros de las estructuras existentes, asi como remodelar las entradas y salidas de los enlaces

actuales.

8.2.4.2. A-7S: Chilches — Vélez Mélaga

Este tramo de la autovia A-7S entre Chilches (P.K. 261 aproximadamente) y Vélez Madlaga presenta
actualmente una seccién de 2 carriles por sentido, salvo en un tramo en rampa de 3,8 km en sentido Algeciras,

que tiene 3 carriles entre Vélez Mélaga y Almayate Alto.

La autovia A-7S entre Rincdn de la Victoria y Vélez Mdlaga tuvo en 2015 una IMD cercana a los 38.000
vehiculos al dia, siendo uno de los accesos a Malaga capital que menos acusé el descenso ocasionado por la
crisis econdmica, debido al crecimiento econdmico de la Costa del Sol Oriental, impulsado por el desarrollo
residencial y agricola de la comarca de la Axarquia, asi como por la terminacién de la Autovia del Mediterraneo

en la provincia de Granada.

Al ejecutarse la Solucién A entre Malaga y Chilches se potenciard el corredor litoral oriental incrementandose
la accesibilidad a la Axarquia, lo que redundard en mayores tasas de crecimiento de la demanda de transporte.
En consecuencia, y con el objetivo de dotar de continuidad funcional al itinerario de la A-7S, se propone

ampliar la seccién en este tramo hasta completar a 3 carriles en ambas calzadas.

Este tramo de la autovia A-7S presenta un trazado 6ptimo tanto en planta como en alzado, contando ademas

con una amplia mediana de 12 metros, prevista en su dia para la ampliacion que ahora se propone.

La actuacion propuesta se iniciaria en el enlace previsto entre la Solucién A y la autovia A-7S en las
proximidades de Chilches y se extenderia hasta el Enlace de Vélez Malaga (P.K. 272), teniendo, por tanto, una

longitud total de 9,5 km.
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Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga 8. Descripcidn de las soluciones propuestas

8.3. Un esguema alternativo

Las soluciones de posibles nuevos trazados que se han presentado en el anterior epigrafe 8.2. podrian ser
ejecutadas como tales nuevos trazados completos, salvo el caso de la coincidencia parcial entre la B1 y B2

entre Mijas y Alhaurin de la Torre, ya analizada anteriormente.

Pero se ofrece también la posibilidad de llegar a configurar este conjunto de soluciones en la forma que se
expone en la figura n275 de la siguiente pagina, en la que se identifican tres sucesivas y complementarias vias
perimetrales del Area Metropolitana de Malaga, extendida a efectos de la planificacién viaria que aqui nos
ocupa al Valle del Guadalhorce y a la Costa del Sol Occidental. El esquema que se presenta, que se apoya en la
figura n®58 de la pagina 88 de este Estudio, integra las vias existentes con las aqui analizadas, tratando de
aportar una vision estratégica de largo alcance cuyo desarrollo habria de depender de la evolucion

socioecondmica de la zona.
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Fig. n275: Esquema alternativo con las posibles vias perimetrales del Area Metropolitana de Malaga.
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Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga

8. Descripcidn de las soluciones propuestas

8.4. Presupuestos estimados

Se ha elaborado una estimacién de la valoracion econdmica de las obras a ejecutar en cada una de las

soluciones planteadas, a partir de precios unitarios de grandes unidades de obra.

Por otra parte, se han estimado también las valoraciones de los terrenos a ocupar, como importe a afiadir al

coste de las obras para completar la inversion.

8.4.1. Valoracion econdmica de las obras a ejecutar
Para la estimacion de la valoracién econdmica de las obras se han empleado precios unitarios para los

siguientes conceptos:

e Movimiento de tierras: volUmenes de desmonte y terraplén. Precio por m3.

e Medidas geotécnicas: tratamientos para mejora de la capa subyacente, fundamentalmente en los
suelos atravesados en el Valle del Guadalhorce, y sostenimiento de taludes, principalmente en zonas a
media ladera. Precio por metro lineal.

e Drenaje: transversal, longitudinal y profundo. Precio por kildémetro. En la medicidn se descuentan las
longitudes de viaductos y tuneles.

e Firmes. Precio por kildmetro. Los estudios de demanda en fases posteriores deberdn justificar la
categoria de trafico que determine la seccién de firme. Para este estudio se ha estimado una categoria
de trafico pesado TO.

e Enlaces: con un precio unitario en funcién de la siguiente clasificacion tipoldgica.

o Tipo I: nuevo enlace entre vias principales.

o Tipo Il: nuevo enlace con una via secundaria.

o Tipo lll: remodelacion y mejora sustancial de enlace existente.

o Tipo IV: remodelacion de enlace existente.

o Tipo V: remodelaciéon de enlace existente en tramo de desdoblamiento.

e Tuneles: con un precio unitario para tuneles con longitud mayor a 500 metros, debido a que requieren
de mayores instalaciones para su operacion; y otro precio unitario, menor que el anterior, para tuneles
de longitud menor o igual a 500 metros.

e Puentes vy Viaductos: se han clasificado las estructuras del tronco en funcion de su altura, distinguiendo
entre mayores y menores de 50 metros (precio por m2). Se ha afiadido una partida con la estimacién
del numero y coste de los pasos transversales necesarios para garantizar la permeabilidad territorial y

otra para muros, protecciones y otras estructuras.

e Conexiones: se ha estimado una valoracion econdmica de los ramales de conexién previstos en cada
solucion con el viario existente.

e Sefalizacion, balizamiento y defensas: con un precio por kildbmetro de autovia.

e Reposicidn de servicios afectados y caminos: precio por kildmetro. En la medicién se descuentan las
longitudes de viaductos y tuneles.

e Tratamiento ambiental: precio por kilémetro.

e Sistemas de gestidn del trafico: precio por kildmetro.

e Desvios provisionales: precio por kildmetro.

e (Obras complementarias: precio por kildmetro.

e Varios: se ha afiadido una partida para incluir posibles costes imprevistos.

En las siguientes pdginas se incluyen tablas, una por cada solucién planteada, con la estimacién de la valoracién
econdmica de las obras desglosada por capitulos. En la tabla n245 a continuacion, se recoge un resumen de
dichas valoraciones, donde también se han incluido las estimaciones para los terceros carriles en la A-7S, entre

Chilches y Vélez Mdlaga, y en la A-357, entre Casapalma y la 22 Ronda Oeste:

Solucion Longitud (km) PEM (Mill. €) PBL* (Mill. €) Mill. € / km
A 28,7 377,85 449,64 15,67
B1 21,7 264,70 314,99 14,52
B2 40,1 526,68 626,76 15,63
C1 27,9 211,31 251,46 9,01
Cc2 28,8 356,41 424,12 14,73
3er Carril A-7S 9,5 30,00 35,70 3,76
3er Carril A-357 17,0 80,00 95,20 5,60
*Sin LV.A.

Tabla. 45: Estimacion de la valoracién econdmica de las obras de cada solucion.

conjunto de todas las soluciones alcanzaria una cifra (PBL) de 1.940 millones de euros.

El tramo coincidente entre las soluciones B1 y B2 se valora en 260 millones de euros (PBL), resultando que el
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Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga

8. Descripcidn de las soluciones propuestas

SOLUCION A
CONCEPTO ACTUACION UNIDAD COSTE ;;:I‘:-)I-ARIO II(V“III':ﬁR;)E

MOVIMIENTO DE TIERRAS 40,16
Desmontes Excavacion por cualquier método y transporte | 10.400.000 m3 3,0 31,20
Terraplenes Extendido y compactacion 6.400.000 m3 1,4 8,96

MEDIDAS GEOTECNICAS 8,00
Tratamientos del terreno Segun materiales. 2.000 ml 600 1,20
Sostenimiento de taludes Segun materiales. 8.500 ml 800 6,80

DRENAIJE Longitudinal, transversales y profundo 20,5 km 50.000 1,03

FIRMES Seccién de firme a determinar, segdn 28,7 km 100.000 2,87

composicién del trafico.

ENLACES 37,00
Tipo | Nuevos Enlaces Principales 0 ud 10 0,00
Tipo Il Nuevos Enlaces 5 ud 4 20,00
Tipo lll Remodelacidn y nuevo enlace 1 ud 10 10,00
Tipo IV Remodelacién 1 ud 7 7,00
Tipo V Remodelacidn en desdoblamiento 0 ud 3 0,00

TUNELES 144,75
L >500 metros 3 tneles (doble tubo) 2.300 ml 50.000 115,00
L <500 metros 3 tineles y 1 falso tunel (doble tubo) 850 ml 35.000 29,75

PUENTES y VIADUCTOS 126,08
Del tronco, con H > 50 metros 7 viaductos 62.100 m? 1.000 62,10
Del tronco, con H <50 metros 11 viaductos 75.600 m? 800 60,48
Pasos transversales 5 ud 0,4 2,00
Otras estructuras (muros, protecciones, etc.) 1.500 ml 1.000 1,50

CONEXIONES 15,00

SENALIZACION, BALIZAMIENTO Y DEFENSAS 28,7 km 22.000 0,63

REPOSICION DE CAMINOS Y SS. AFECTADOS 20,5 km 20.000 0,41

TRATAMIENTO AMBIENTAL 28,7 km 13.000 0,37

SISTEMAS PARA LA GESTION DEL TRAFICO 28,7 km 17.000 0,49

DESViOS PROVISIONALES 28,7 km 12.000 0,34

OBRAS COMPLEMENTARIAS 28,7 km 15.000 0,43

VARIOS 28,7 km 10.000 0,29

PEM 377,85
BENEFICIO INDUSTRIAL (6%) 22,67
GASTOS GENERALES (13%) 49,12
PBL (sin I.V.A.) 449,64

Tabla 46: Estimacion de la valoracion econdmica de la Solucién A.

SOLUCION B1

COSTE UNITARIO| IMPORTE

CONCEPTO ACTUACION UNIDAD (€/ud) (Mill. €)
MOVIMIENTO DE TIERRAS 31,71
Desmontes Excavacion por cualquier método y transporte | 6.870.000 m3 3,0 20,61
Terraplenes Extendido y compactacion 7.930.000 m3 1,4 11,10
MEDIDAS GEOTECNICAS 7,20
Tratamientos del terreno Segun materiales. 8.000 ml 600 4,80
Sostenimiento de taludes Seglin materiales. 3.000 ml 800 2,40
DRENAJE Longitudinal, transversales y profundo 17,8 km 50.000 0,89
FIRMES izcnf"f;: I‘if:::; :r::t:;m' nar, seglin 21,7 km 100.000 2,17
ENLACES 23,00
Tipol Nuevos Enlaces Principales 0 ud 10 0,00
Tipo Il Nuevos Enlaces 4 ud 4 16,00
Tipo Il Remodelacién y nuevo enlace 0 ud 10 0,00
Tipo IV Remodelacién 1 ud 7 7,00
TipoV Remodelacién en desdoblamiento 0 ud 3 0,00

TUNELES 175,00

L>500 metros 1 ttnel (doble tubo) 3.500 ml 50.000 175,00
L <500 metros 0 ml 35.000 0,00
PUENTES y VIADUCTOS 19,44
Del tronco, con H > 50 metros 0 m? 1.000 0,00
Del tronco, con H <50 metros 2 viaductos sobre el Arroy de La Brefia 10.800 m? 800 8,64
Pasos transversales 7 ud 0,4 2,80
Otras estructuras (muros, protecciones, etc.) 8.000 ml 1.000 8,00
CONEXIONES 3,00
SENALIZACION, BALIZAMIENTO Y DEFENSAS 21,7 km 22.000 0,48
REPOSICION DE CAMINOS Y SS. AFECTADOS 17,8 km 20.000 0,36
TRATAMIENTO AMBIENTAL 21,7 km 13.000 0,28
SISTEMAS PARA LA GESTION DEL TRAFICO 21,7 km 17.000 0,37
DESViOS PROVISIONALES 21,7 km 12.000 0,26
OBRAS COMPLEMENTARIAS 21,7 km 15.000 0,33
VARIOS 21,7 km 10.000 0,22

PEM 264,70
BENEFICIO INDUSTRIAL (6%) 15,88
GASTOS GENERALES (13%) 34,41

PBL (sin L.V.A.) 314,99

Tabla 47: Estimacion de la valoracion econdmica de la Solucién B1
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Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga 8. Descripcidn de las soluciones propuestas

SOLUCION B2 SOLUCION C1
CONCEPTO ACTUACION UNIDAD COSTE UNITARIO|  IMPORTE CONCEPTO ACTUACION UNIDAD COSTEUNITARIO| ~ IMPORTE

(€/ud) (Mmill. €) (€/ud) (Mmill. €)
MOVIMIENTO DE TIERRAS 53,85 MOVIMIENTO DE TIERRAS 41,42
Desmontes Excavacién por cualquier método y transporte [ 11.300.000 | m? 3,0 33,90 Desmontes Excavacién por cualquier método y transporte | 10.610.000 [ m?3 3,0 31,83
Terraplenes Extendido y compactacién 14.250.000 m3 1,4 19,95 Terraplenes Extendido y compactacién 6.850.000 m3 1,4 9,59
MEDIDAS GEOTECNICAS 10,80 MEDIDAS GEOTECNICAS 7,20
Tratamientos del terreno Segln materiales. 10.000 mi 600 6,00 Tratamientos del terreno Segln materiales. 4.000 mi 600 2,40
Sostenimiento de taludes Seglin materiales. 6.000 ml 800 4,80 Sostenimiento de taludes Seglin materiales. 6.000 ml 800 4,80
DRENAJE Longitudinal, transversales y profundo 30,8 km 50.000 1,54 DRENAJE Longitudinal, transversales y profundo 24,5 km 50.000 1,23
w01 [ [ wmw | am 2o [ [ woow | am
ENLACES 51,00 ENLACES 33,00
Tipo | Nuevos Enlaces Principales 2 ud 10 20,00 Tipo | Nuevos Enlaces Principales 1 ud 10 10,00
Tipo I Nuevos Enlaces 6 ud 4 24,00 Tipo Il Nuevos Enlaces 1 ud 4 4,00
Tipo I Remodelacién y nuevo enlace 0 ud 10 0,00 Tipo Il Remodelacién y nuevo enlace 1 ud 10 10,00
Tipo IV Remodelacién 1 ud 7 7,00 Tipo IV Remodelacién 0 ud 7 0,00
TipoV Remodelacién en desdoblamiento 0 ud 3 0,00 Tipo V Remodelacién en desdoblamiento 3 ud 3 9,00
TUNELES 312,50 TUNELES 57,50
L > 500 metros 2 tineles (doble tubo) 5.900 ml 50.000 295,00 L> 500 metros 1 tanel (doble tubo) 800 ml 50.000 40,00
L <500 metros 1 tunel (doble tubo) 500 ml 35.000 17,50 L <500 metros 1 tunel (doble tubo) 500 mi 35.000 17,50
PUENTES y VIADUCTOS 82,80 PUENTES y VIADUCTOS 61,20
Del tronco, con H >50 metros 1 Viaducto 10.800 m’ 1.000 10,80 Del tronco, con H > 50 metros 6 viaductos 43.200 m? 1.000 43,20
Del tronco, con H <50 metros 6 Viaductos 67.500 m? 800 54,00 Del tronco, con H <50 metros 3 viaductos 13.500 m? 800 10,80
Pasos transversales 15 ud 0,4 6,00 Pasos transversales 8 ud 04 3,20
Otras estructuras (muros, protecciones, etc.) 12.000 ml 1.000 12,00 Otras estructuras (muros, protecciones, etc.) 4.000 mi 1.000 4,00
CONEXIONES 6,00 CONEXIONES 4,00
SENALIZACION, BALIZAMIENTO Y DEFENSAS 40,1 km 22.000 0,88 SENALIZACION, BALIZAMIENTO Y DEFENSAS 27,9 km 22.000 0,61
REPOSICION DE CAMINOS Y SS. AFECTADOS 30,8 km 20.000 0,62 REPOSICION DE CAMINOS Y SS. AFECTADOS 24,5 km 20.000 0,49
TRATAMIENTO AMBIENTAL 40,1 km 13.000 0,52 TRATAMIENTO AMBIENTAL 27,9 km 13.000 0,36
SISTEMAS PARA LA GESTION DEL TRAFICO 40,1 km 17.000 0,68 SISTEMAS PARA LA GESTION DEL TRAFICO 27,9 km 17.000 0,47
DESVIOS PROVISIONALES 40,1 km 12.000 0,48 DESViOS PROVISIONALES 27,9 km 12.000 0,33
OBRAS COMPLEMENTARIAS 40,1 km 15.000 0,60 OBRAS COMPLEMENTARIAS 27,9 km 15.000 0,42
VARIOS 40,1 km 10.000 0,40 VARIOS 27,9 km 10.000 0,28

PEM 526,68 PEM 211,31
BENEFICIO INDUSTRIAL (6%) 31,60 BENEFICIO INDUSTRIAL (6%) 12,68
GASTOS GENERALES (13%) 68,47 GASTOS GENERALES (13%) 27,47

PBL (sin I.V.A.) 626,76 PBL (sin LV.A.) 251,46

Tabla 48: Estimacion de la valoracién econdmica de la Soluciéon B2 Tabla 49: Estimacién de la valoracidn econdmica de la Solucidn C1
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Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga 8. Descripcidn de las soluciones propuestas

SOLUCION C2 8.4.2. Valoracion de los terrenos a ocupar
COSTE UNITARIO|  IMPORTE Se exponen en este apartado los criterios utilizados para realizar una primera estimacion de la valoracion de los
CONCEPTO ACTUACION UNIDAD R
(€/ud) (Mmill. €) o .
terrenos a ocupar por las distintas soluciones.
MOVIMIENTO DE TIERRAS 42,03
Desmontes Excavacion por cualquier método y transporte | 9.800.000 | m? 30 29,40 En general, los terrenos clasificados como urbanizables en los distintos PGOUs no han tenido desarrollo ni
Terraplenes Extendido y compactacion 9.020.000 m3 1,4 12,63 . . g . . ’ . . .
ejecucion de los mismos, encontrandose, en la mayoria de los casos, en situaciones en las que se han excedido
MEDIDAS GEOTECNICAS 7,40 ) ) ) )
los plazos establecidos en la gestion de los correspondientes planes generales de ordenacion urbana. Por ello,
Tratamientos del terreno Segun materiales. 3.000 ml 600 1,80
Sostenimiento de taludes Segin materiales. 7000 ol 200 5,60 se han adoptado para esos suelos unos valores estimados superiores en todo caso a los contemplados para el
DRENAJE Longitudinal, transversales y profundo 20,8 km 50.000 1,04 suelo no urbanizable, pero de un nivel adecuado a su estado de desarrollo. Asimismo, se han valorado los
Seccion de fi determinar, ¥ . . . , . . .
FIRMES composicion del wafico. 88 km 100.000 2,88 suelos no urbanizables en base al criterio de establecer dos categorias dentro del mismo, en funcién de si el
ENLACES 32,00 . . : L
uso actual es de cultivos agricolas (cultivo), o se tratan de montes con vegetacidn a base de matorral, pastos o
Tipo| Nuevos Enlaces Principales 1 ud 10 10,00 .
zonas arboladas (pastizales).
Tipo Il Nuevos Enlaces 3 ud 4 12,00
Tipo Il Remodelacion y nuevo enlace 1 ud 10 10,00 Por ultimo, para establecer una primera valoracién estimada de las edificaciones que podrian llegar a resultar
Tipo IV Remodelacién 0 ud ’ 0,00 afectadas por los trazados de las distintas soluciones, se ha adoptado el criterio de cuantificar el nimero de
Tipo V Remodelacidon en desdoblamiento 0 ud 3 0,00 . L . . . . . .
unidades afectadas en principio y aplicar un precio orientativo a una superficie media. A resultas de un
TUNELES 162,00
desarrollo posterior mediante la redaccién de proyectos de mayor alcance y definicion, se deberd concretar
L> 500 metros 1 tdnel (doble tubo) 2.400 ml 50.000 120,00
L <500 metros 4 tineles (doble tubo) 1200 ol 35,000 42,00 tanto en cantidad como en superficie el nimero real de unidades afectadas, asi como sus caracteristicas
PUENTES y VIADUCTOS 100,08 especificas, el tipo y uso de la construccidn, su estado, y su situacion juridico-administrativa, ya que, en muchos
Del tronco, con H > 50 metros 0 m? 1.000 0,00 casos, existen bastantes construcciones que podrian estar fuera de ordenacién y, por consiguiente, con menor
Del tronco, con H <50 metros 15 viaductos 116.100 m? 800 92,88
valor.
Pasos transversales 8 ud 0,4 3,20
Otras estructuras (muros, protecciones, etc.) 4.000 ml 1,000 4,00 A continuacion se presentan, en funcién de cada solucién, los cuadros resumen de la superficies que podrian
CONEXIONES 6,00 resultar afectadas y su valoracion.
SENALIZACION, BALIZAMIENTO Y DEFENSAS 28,8 km 22.000 0,63
REPOSICION DE CAMINOS Y SS. AFECTADOS 20,8 km 20.000 0,42 ) » Suelo No urbanizable (m2) Suelo >
Solucién Longitud | Superficie total rbanizable Valoracién
TRATAMIENTO AMBIENTAL 288 km 13.000 0,37 uct (km) afectada (m2) _ _ o urbaniz (Mill. €)
Pastizales Cultivo Edificaciones (m2)
SISTEMAS PARA LA GESTION DEL TRAFICO 28,8 km 17.000 0,49
DESViOS PROVISIONALES 28,8 km 12.000 0,35 A 28,7 1.881.500 715.000 1.163.500 3.000 0 7,2
OBRAS COMPLEMENTARIAS 28,8 km 15.000 0,43
B1 21,7 1.769.000 220.000 1.544.500 4.500 260.000 14,6
VARIOS 28,8 km 10.000 0,29
PEM 356,41 B2 40,1 3.187.000 560.000 2.621.000 6.000 320.000 20,8
BENEFICIO INDUSTRIAL (6% 21,
CIO INDUSTRIAL (6%) 38 c1 27,9 2.220.000 920.000 1.297.000 3.000 360.000 15,0
GASTOS GENERALES (13%) 46,33
C2 28,8 2.348.000 640.000 1.705.000 3.000 0 8,8
PBL (sin LV.A.) 424,12

Tabla 51: Estimacion de la valoracion econdmica de los terrenos a ocupar.
Tabla 50: Estimacion de la valoracion econdmica de la Solucion C2
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Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga

8. Descripcidn de las soluciones propuestas

8.5. Fdérmulas de financiacion

Las infraestructuras de transporte son un bien estratégico, por cuanto contribuyen, entre otras cuestiones, a

vertebrar el territorio y favorecer el desarrollo econdmico y social del entorno en el que se implantan.

Segln se establece en el Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITVI 2012-2024 del Ministerio de
Fomento, pag II-171), "la inversion publica en infraestructuras es una prioridad del gasto publico y un
instrumento bdsico para dinamizar la economia, para el aumento de la productividad, el funcionamiento eficaz
del mercado de bienes y servicios, la vertebracion del territorio, y el desarrollo de las zonas mds

desfavorecidas".

Ala hora de abordar la financiacion de infraestructuras de transporte, el modelo tradicional supone la inversién
directa por parte de la administracion, es decir, la aportacién de recursos 100% publicos destinados a la
ejecucion de un proyecto, que una vez finalizado pasard a ser de dominio publico, perteneciendo a todos los
ciudadanos, independientemente de que la usen o no. Asimismo, el mantenimiento de dicha infraestructura
correrd a cargo de los presupuestos publicos, via impuestos. Es decir, todas contribuyen a la ejecucién vy al

mantenimiento de la via, tanto si la utilizan como si no.

El otro modelo empleado para la financiaciéon de infraestructuras es el sistema concesional, que a su vez

distingue entre tres subtipos principales: el peaje directo, el peaje en sombra y la compensacion tarifaria.

En el escenario actual, la financiacion de infraestructuras no puede apoyarse Unicamente en recursos publicos,
toda vez que los objetivos de reduccién de déficit comprometidos hasta 2019 limitardn las inversiones

publicas.

Es claro que el pais debe buscar fuentes alternativas de financiacién de infraestructuras, y tiene que garantizar
las condiciones para crear el apetito de posibles inversores nacionales e internacionales, bien por el desarrollo
de un nuevo modelo de financiacidon, bien por la mayor colaboracién de los privados en la financiacién de

proyectos.

e Necesidad de un nuevo modelo de financiacion

Seguin el documento "Areas prioritarias para una inversion sostenida en infraestructuras en Espafia”, elaborado
por la consultora AT Kearney para SEOPAN en septiembre de 2015, "para impulsar una inversion sostenida en
infraestructuras en Espafia, serd necesario desarrollar un nuevo modelo de financiacion que asequre el
desarrollo eficaz y eficiente de las infraestructuras a futuro”. Segun este documento "Espafia debe crear las
condiciones para financiar una inversion sostenida en infraestructuras en un contexto complejo. Por un lado,

Espafia tiene actualmente una limitada capacidad de financiacion publica debido a los objetivos de reduccion

del déficit presupuestario y del nivel de endeudamiento, pero por otra parte la Union Europea estd impulsando
importantes medidas de estimulo en la economia y existe un gran apetito inversor para abordar nuevos

proyectos de infraestructuras”.

En los proximos afios (2018-2021) esta previsto que finalicen diversas concesiones administrativas de
autopistas, lo que traerd consigo que las administraciones competentes habran de establecer las bases de un

nuevo modelo de gestion para el futuro.

En el documento "Modelos de financiacidn y gestidon de carreteras. Situacion del caso espafiol y perspectivas
de futuro", de Anna Bonnet, Directora General de Abertis Autopistas, presentado en Santander (Espafia) el 3

de Julio de 2017, se indica que este nuevo modelo deberd estar basado en ciertas premisas:

v' La movilidad en general, y a través de las vias de alta capacidad, en particular, tiene un coste. Por
tanto, ha de tener un precio.

v' El nuevo modelo debe resolver tanto los problemas de financiacion como los de operacidn
(mantenimiento, conservacion, externalidades...).

v' Debe ajustarse a las directrices establecidas por la Directiva Europea (Eurovifieta), mediante un
sistema tarifario armonico para toda la red viaria de alta capacidad.

v' Debe aportar los recursos necesarios para recuperar los actuales déficits de conservacidn.

v' Debe permitir una gestién de la movilidad desde un punto de vista holistico, considerando los
diferentes medios de transporte.

v' Debe favorecer el equilibrio de los presupuestos publicos.

Asimismo, en dicha presentacion se incluyen Propuestas para un modelo sostenible de financiacion de
infraestructuras en Europa, distinguiendo Red Transeuropea, Red Nacional de Alta Capacidad y Areas

metropolitanas.

v' Red Transeuropea: implantacion de un sistema de pago por uso homogéneo para el conjunto de la
red transeuropea, que contemple:
- Pago por distancia para los vehiculos pesados
- Desarrollo de servicios adicionales para los transportistas
- Adaptacion a las tecnologias de futuro: conduccion autonoma, ...
v" Red Nacional de Alta Capacidad: aplicacién voluntaria por parte de los Estados miembros de los
principios "user pays"y "polluter pays", idealmente:
- Extension del pago por distancia para vehiculos pesados

- Sistemas de pago por uso basados en distancia para los vehiculos ligeros.
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v' Areas metropolitanas: aplicacién progresiva de los principios "user pays"y "polluter pays":
- Peajes para gestionar la congestion y polucion en las dreas metropolitanas
- Tarifas variables, managed lanes, etc., para optimizar la capacidad y la eficiencia de las

infraestructuras existentes.

e Tarificacion

Segun propone Miguel Laserna, consultor de Deloitte, en su presentacion "Infraestructuras: recuperando un
sector estratégico para Espafia. Financiacidén sostenible de infraestructuras en Espafia", de Julio de 2017, la
tarificacion es un modelo que se estd extendiendo por Europa, recomendado particularmente por las

instituciones europeas para:

v’ Atajar el problema de déficit en el mantenimiento de infraestructuras, asequrando la calidad.
V' Mejoras medioambientales (reduccién de las emisiones de CO2).

v’ Transparencia en relacién con el coste real de los servicios, incluidas las externalidades.

v

Reducir la congestion, primando el trasvase a otros medios de transporte.

Los distintos modelos de tarificacion que se contemplan son:

v Por Acceso: Tiene como ventaja la gestion de entradas y salidas, favoreciendo la reduccion de la
congestion. Por contra, no depende del tiempo de uso o la distancia recorrida.

v’ Por Distancia: Permite caracterizar las tarificaciones por zonas, por tipo de carreteras, por tipo de
vehiculo. Ofrece una gran fiabilidad gracias a las tecnologias actuales. Es un sistema costoso que
lleva largos tiempos de implantacion.

v' Por Periodos: Fdcil de implantar, no interfiere con la conduccién de los vehiculos. Tiene como
inconveniente que no mide el tiempo real de uso.

v' Por Congestion: es el modelo mds cercano a definir una verdadera medicién. Sus principales
inconvenientes son el coste tecnoldgico y la aceptabilidad de los usuarios. Es el modelo planteado en

la Propuesta de Directiva del Parlamento Europeo.

e Colaboracién Publico - Privada

Existen diversas definiciones e interpretaciones de lo que se entiende por Colaboracién Publico - Privada (CPP
o APP). La interpretacion mas generalizada define la Asociacién Publico - Privada como un contrato a largo
plazo entre una parte privada y una entidad publica, para brindar un activo o servicio publico, en el que la
parte privada asume un riesgo importante y la responsabilidad de la gestién, y la remuneracién esta vinculada

al desempefio.

El objetivo de la aplicacion de la modalidad APP, independientemente del tipo de contrato, activo o servicio, es
optimizar el valor generado de la actividad, de tal manera que la poblacién reciba mayores beneficios
econdmicos, el sector publico distribuya mejor sus recursos limitados, y el sector privado derive la ganancia

necesaria para justificar la inversién de financiamiento.

Como ya se ha indicado, una APP comprende habitualmente un contrato a largo plazo entre una entidad
publica y una parte privada, para la provisién de un activo o servicio. Sin embargo, esta definicion general

abarca una variedad de tipos de contrato que dependeran de tres factores principales:

a) Tipos de Activo: nuevos proyectos (greenfield), o proyectos ya existentes (brownfield)
b) Funciones que asume la parte privada: disefio, desarrollo, rehabilitacion, financiacion,
mantenimiento, operacion, ...

c) Mecanismo de pago: pagos de usuarios, del Gobierno, o combinacion de ambos.

A la vista de lo anteriormente expuesto, se considera que en el caso particular de la Nueva Via Perimetral del
Area Metropolitana de Mdlaga habra que estudiar adecuadamente, en fases posteriores de la tramitacion, las
distintas posibilidades de financiacién, de forma que se pueda encontrar la que mejor se ajuste al caso en

concreto, y siempre en el marco de las politicas que el Gobierno de Espafia establezca en cada momento.

Parece de interés tomar en consideracion el actual nivel de dotaciones de infraestructuras viales de gran
capacidad en la provincia de Mdlaga y en su relacion con los del conjunto del pais, seglin se ha expuesto en el
apartado 2.3.3. de esta Memoria. Asimismo, cabe manifestar que el gran dinamismo econdmico y social que en
los Ultimos afios, y en lo que se prevé para los préximos, viene presentando la provincia no podria mantenerse
si no se arbitran formulas adecuadas para que tales procesos de crecimiento no se vean lastrados por unas

infraestructuras que, de nuevo, llegarian a ser insuficientes.

Seria de desear que, a la hora de adoptar sistemas de financiacion publico-privada, si fuera el caso, se tomaran
en consideracion las cargas financieras que ya vienen soportando los habitantes y los visitantes de la provincia
de Mélaga a partir de su elevada dotacion de autopistas con pago de peaje por el uso de las mismas, segln ha
qguedado expuesto en el apartado 2.3.3 de esta Memoria. Dicho esto, y contando con la adecuada gestion de
los presupuestos publicos, Malaga deberia analizar hasta donde le puede llegar a interesar asumir algun
incremento en esas cargas con nuevos peajes en tanto sea una alternativa practica y viable para evitar que la

falta de infraestructuras erosione su futuro.
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9 EFECTOS EXTERNOS POSITIVOS

Se exponen en este capitulo los principales efectos y beneficios que caben esperar de la construcciéon de la Via
Perimetral, en sus diferentes soluciones y fases de posible ejecucion. Se plantean fundamentalmente en sus
aspectos cualitativos, con referencias a aquellos indices o magnitudes de los que se ha podido avanzar alguna
evaluacién cuantitativa. Puede hablarse de externalidades positivas o de efectos favorables derivados de la

realizacién de las nuevas vias planteadas.

Este tipo de andlisis, de forma normal, estd muy influenciado por el alcance de las previsiones de futuro que se
lleguen a considerar. En el apartado 5.4 de esta Memoria se presenta una reflexion respecto a diferentes
posibles escenarios de evolucion de las demandas de movilidad sobre la red viaria en el entorno de Malaga. En

ellos se apoya lo que se presenta a continuacion.

Los antecedentes sobre los efectos ya producidos por las inversiones realizadas en los Ultimos tiempos en esta
zona ponen claramente de manifiesto lo positivo de las respuestas producidas, tanto en el terreno econdémico

como en el social. Los indicadores de crecimiento de muy diversas magnitudes lo corroboran.

En cualquiera de los casos, ha de contarse con las vias actuales, que funcionarian en forma de complemento
necesario para la distribucion y accesos a las zonas de origen y destino de los desplazamientos. Resulta, pues,
de gran importancia que en sucesivos estudios se preste una particular atencién a la articulacién entre todas
las vias de la zona, en orden a garantizar un funcionamiento como red con elementos especializados, lo que
repercutird en unos mejores servicios a los usuarios y en garantia de continuidad de los itinerarios de interés
general para el pais. La implantacién de alguna forma de pago por el uso de las nuevas vias seria un elemento

que influiria de forma significativa en el reparto de las demandas y cargas de trafico.

9.1. Aspectos generales

Siendo el principal objetivo de este proyecto la creacién de una via de gran capacidad que permita evitar la
coincidencia del trafico de paso de largo y medio recorrido con el de agitacion propiamente urbana en el
ambito territorial del Area Metropolitana de Malaga y en su entorno méas préximo, la aportacién a la garantia
de continuidad de los importantes ejes viarios que confluyen en Malaga se presenta como un resultado
fundamental que, por si solo, justifica la actuacién. En efecto, la situacidon actual de insuficiencia de capacidad y
de condiciones técnicas de la autovia A-7S, tanto al Oeste como al Este del Area Metropolitana, vienen

derivando en serios y frecuentes problemas de congestion y consecuentes retenciones y demoras en el trafico
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general. Las previsiones de crecimiento de las demandas auguran problematicas crecientes que podrian llegar
al blogueo circunstancial en estos tramos de vias de gran capacidad que forman parte de la Red de Carreteras
del Estado. En el epigrafe 9.4 se reflejan algunos datos de la afectacion de esta situacidn a los tiempos de
desplazamiento y a la forma en que estos tiempos se verian beneficiados por las diferentes actuaciones
propuestas. Asimismo, en los graficos que se presentan en el punto 5.4 pueden apreciarse los efectos que se
producirian previsiblemente en el caso de no llegar a ofrecer nuevas vias y soluciones para la movilidad y para

la accesibilidad general en Malaga y en la Costa del Sol.

Las relaciones sociales, familiares, culturales, de educacién, de sanidad, comerciales, de ocio, administrativas y
de otros muchos tipos, normales en la vida actual de las diferentes comunidades, asi como las actividades
econdmicas tales como el transporte de suministros a la poblacion, a la hosteleria, al comercio, desde las
industrias, a los centros logisticos, etc., y los desplazamientos por motivos de trabajo de empleados,
profesionales y empresarios, se han de ver muy favorecidas una vez se llegue a disponer de nuevas vias de gran
capacidad para canalizar los desplazamientos, se efectlen estos en vehiculos privados o en autobuses,

camiones o furgones.

Cuestion de cardcter principal para las actividades econdmicas y sociales, no sélo en Malaga y la Costa del Sol,
sino también para los territorios andaluces limitrofes con la provincia, es la garantia de acceso al Aeropuerto
de Madlaga, en el que se prevén unos 19 millones de pasajeros en el presente afio 2017, ya que es una
infraestructura esencial tanto por las facilidades que ofrece a los visitantes y residentes como porque es el
principal centro laboral en Andalucia, con unos 15.000 empleos directos y, seguramente, del orden de otros
50.000 inducidos e indirectos. Aportando el ferrocarril de cercanias una notable contribucion a esta
accesibilidad, es la carretera el soporte principal de los viajes desde y hacia el Aeropuerto, por lo que resulta
fundamental evitar su bloqueo por una sobrevenida insuficiencia de estas Ultimas infraestructuras. De forma
similar cabe hablar del Puerto de Malaga, base y escala de numerosos cruceros y de otros importantes

servicios.

Se presentan a continuacion las aportaciones particulares de cada uno de los tramos de nuevas vias

propuestos, a afiadir a los de tipo general que se han expuesto anteriormente:

SOLUCION A: Completaria la 22 Ronda de Malaga, que hoy sélo dispone de los 25 km del tramo Oeste
inaugurado en 2011. Los condicionantes geograficos, que impiden de facto la creacién de un anillo que
rodee la totalidad del area urbana, confieren a este tramo un papel esencial para la necesaria
continuidad de dicha 22 Ronda, a partir del nivel de avanzado agotamiento de las capacidades de la

Ronda Este inaugurada en el afio 1992.

Se configura, asimismo, como elemento fundamental para garantizar la accesibilidad a la zona oriental
de la provincia (Axarquia) y para la continuidad de los flujos entre dicha zona oriental y la autovia A-45
y la Autopista AP-46 (Pedrizas).

La solucion que se plantea permite la especializacion funcional de ambas vias, la actual Ronda Este y la
Variante de Rincén de la Victoria por un lado, y la nueva 22 Ronda Este por otro, que sirven a un mismo

corredor y que ofrecerian asi alternativas en caso de incidencias en la circulacion.

SOLUCION B1: Ofrece una alternativa al tramo mas cargado de la A-7S, entre Fuengirola y Torremolinos,
desplazando hacia el interior la mayor presion del trafico de paso y externo a la zona.
Crea, ademas, una solucion de acceso directo, rapido y econémico, desde el Valle del Guadalhorce y
desde la zona de Alhaurin de la Torre y Alhaurin el Grande a la Costa del Sol, lo que ha de redundar en
mejores oportunidades para estas poblaciones y para la extensién de las actividades turisticas hacia el
interior.
Caso de llevarse a cabo la creacién de un nuevo acceso hacia Sevilla siguiendo el curso del
Guadalhorce, este tramo aportard una notable contribucién a la facilidad de comunicacién entre la

Costa del Sol y el occidente peninsular.

SOLUCION B2: Junto a la parte principal de la solucién B1y a la A configuraria un completo circuito de Ronda
alternativo al hoy disponible. Facilita las conexiones con el Valle del Guadalhorce (autovia autondmica
A 357), especialmente para las relaciones con la zona Oriental. Aporta mejor accesibilidad a las zonas

de desarrollo industrial y logistico previsto en el término municipal de Malaga.

SOLUCION C1: Supone un nuevo acceso desde la zona central del Valle del Guadalhorce a la zona de Marbella,
que ofrece importantes facilidades para el desarrollo de municipios del interior tales como Coin,
Alhaurin el Grande, Pizarra, Alora y otros menores de la zona, extendiendo, también, hacia zonas mas
interiores el influjo de las actividades de todo tipo de la Costa del Sol. Coincide con lo indicado para la
B1 en lo referente a las futuras comunicaciones con Sevilla y zonas occidentales.

Junto a la ampliacién de capacidad en la A-357 plantea una solucién alternativa a la comunicacion

entre Mdlaga y Marbella. Es, no obstante, un tramo Util por si mismo.

SOLUCION C2: Realizado el tramo denominado C1, este tramo se dispondria para completar un tercer circuito
periférico al Area Metropolitana. Sus aportaciones quedan dependientes de la previa ejecucién o no de

la solucién denominada B2.
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9.2. Intensidades de trafico v su evolucion

En el capitulo 5.4. “Prognosis de trdfico en el viario actual” de esta Memoria, se incluye una estimacién de los
traficos esperables en las vias de gran capacidad del Area Metropolitana de Malaga para los afios 2020, 2025,
2030y 2035. Se han representado sobre planos con el viario actual, empleando para ellos grafismos similares a
los del Mapa de Tréafico del Ministerio de Fomento. Como se explica en dicho capitulo, para la estimacion de las
Intensidades Medias Diarias (IMD) se emplean las tasas de crecimiento de la hipdtesis 2, que surgen por
aplicacién de un coeficiente multiplicador, debidamente justificado, a las tasas contempladas en la Orden
FOM/3317/2010 (“Orden de Eficiencia”). En el horizonte del afio 2035 se estiman incrementos asi calculados
del orden del 47,6%, lo que se traduce en las IMD que se reflejan en las figuras n247 a n951 inclusive, y en los
niveles de congestion que se expresan en la figura 57, correspondientes a escenarios evaluados cada 5 afios

(2020, 2025, 2030, 2035).

A partir de los datos asf calculados para el afio 2025, se estiman unas captaciones por las distintas soluciones si
fuesen puestas en servicio en dicho afio. Como se verd en los epigrafes 9.3. y 9.4., todas las soluciones
presentan beneficios en tiempos de recorrido y costes de operacidén para el usuario, lo que las haria
plenamente atractivas, logrando captar un notable nimero de vehiculos. En el posible desarrollo que se
plantea en el apartado 10.2. las captaciones serian, probablemente, mas elevadas. En el caso de las soluciones
Cl1 y C2, la realizacién de una nueva via directa Sevilla — Mdlaga aportaria valores adicionales a estas

soluciones, incrementando sus traficos.

En cada caso, se han establecido unas horquillas de valores en los que se espera se encuentren las IMD de
estas nuevas vias, pudiendo variar entre dichos valores en funcién de si el usuario debe abonar un peaje y de la
cuantia del mismo. Para estas estimaciones, se ha considerado que cada posible solucién es independiente de
las demas, no incluyéndose posibles inducciones entre una y otra solucion. Ademas, los valores estimados son
medios para toda la longitud de la solucidon considerada, pudiendo presentarse subtramos entre enlaces

intermedios con mayores o menores intensidades.

En base a estos criterios y a modo de ejercicio cuantitativo, se expresan en la siguiente tabla los posibles

valores estimados para la IMD en cada solucién:

SOLUCION ESTIMACION DE LA IMD (2025)
A 15.000 — 20.000
B1 18.000 — 22.000
B2 15.000 — 20.000
c1 10.000 — 15.000
C2 8.000 — 12.000

Tabla 52: Estimacion de las IMD en cada solucion (2025).

La evolucién esperada de las intensidades medias a partir de la apertura de la nueva via seria del mismo orden
de magnitud que en otros casos de nuevas infraestructuras viarias puestas en servicio en los ultimos afios en el
Area de Estudio. Es el caso de la AP-46, que, como se puede observar en la tabla n213 de la pagina 57, presenta
actualmente tasas de crecimiento medias interanuales del 9%. Cabria esperar crecimientos del orden del 3-5%

al menos en los primeros afios de servicio.

Para establecer con solidez estas captaciones resulta imprescindible desarrollar la aplicacion de un modelo de

calculo avanzado.

9.3. Costes operacionales

Los costes operacionales percibidos por los usuarios en el uso de las infraestructuras viarias determinan, junto
con el tiempo de recorrido, la eleccion del itinerario. Por ello, para cuantificar el beneficio que aporta cada una
de las soluciones planteadas, se compara aqui el coste de operacion de un vehiculo que recorra la nueva via

con los costes de operacién en los que el mismo vehiculo incurre haciendo uso de las infraestructuras actuales.

Para el célculo del coste de operacién, atendiendo a la Nota de Servicio 3/2014 “sobre prescripciones y
recomendaciones técnicas relativas a los contenidos minimos a incluir en los estudios de rentabilidad de los
estudios informativos o anteproyectos de la Subdireccion General de Estudios y Proyectos”, se aplican las
“Recomendaciones para la evaluacion econdmica, coste/beneficio de Estudios y Proyecto de Carreteras”,

publicado por el Ministerio de Fomento (entonces MOPU) en el afio 1990 y actualizado en 2010.

El trafico en las vias de gran capacidad en el Area de Metropolitana de Mélaga, como se puede deducir de la
tabla n211 de la pdagina 54, estd compuesto fundamentalmente por vehiculos ligeros, con un porcentaje de
pesados en torno al 7%. Este dato es consecuencia del considerable volumen de trafico generado por la vida de
una importante aglomeracion urbana y por las actividades turisticas. Por ello, para el calculo monetario de los
costes de operacién, se utiliza como vehiculo tipo un turismo. La consideracion de los vehiculos de transporte

operaria incrementando los costes medios.
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Los costes de operacién se componen asi de las siguientes partidas: amortizacién del vehiculo, conservacién y
mantenimiento, consumo de combustible, gasto de lubricantes y gasto de neumaticos. La formulacién de las
Recomendaciones de 1990 relaciona cada uno de los costes y gastos con la distancia recorrida, la velocidad
media de circulacion y la inclinacion media del tramo. Atendiendo a la actualizacién de datos llevada a cabo en
2010 y completando con otras hipdtesis, se toma la siguiente composicion del coste de operacién para el
momento actual, distinguiendo entre vias existentes (con velocidades medias entre 90 y 100 km/h) vy las

nuevas vias planteadas (con velocidades medias entre 110 y 120 km/h):

COSTE OPERACIONAL UNITARIO (€/km)

NUEVAS VIAS
(110 < Vm (km/h) < 120)

VIAS EXISTENTES
(90 < Vm (km/h) < 100)

TOTAL 0,15 0,13

Tabla 53: Estimacion del coste de operacion para un turismo.

Se incluye a continuaciéon una tabla comparando los costes de operacion de cada solucidon con las vias
existentes, recogiéndose en la uUltima columna el ahorro logrado por cada usuario, para cada una de las

soluciones contempladas:

LONGITUD COSTES COSTE DE AHORRO
ITINERARIO TOTAL (km) OPERACIONALES OPERACION (€) ESTIMADO
UNITARIO (€/km) (€/veh.)
Vias existentes 28,9 0,15 4,34
A 0,60
Solucion A 28,7 0,13 3,73
Vias existentes 26,2 0,15 3,93
Bl 1,11
Solucién Bl 21,7 0,13 2,82
Vias existentes 44,7 0,15 6,71
B2 1,51
Solucién B2 40,0 0,13 5,20
Vias existentes 35,0 0,20 7,00
C1 2,38
Solucién C1 35,5 0,13 4,62
Vias existentes 32,5 0,15 4,88
C2 1,14
Solucién C2 28,7 0,13 3,73

Tabla 54: Estimacion del ahorro por costes de operacién en cada solucién, por vehiculo.

A partir de las estimaciones de trafico para cada solucion recogidas en la tabla n2 52 y empleando un valor

medio del intervalo, se calcula el ahorro anual en costes de operacion que cada solucién aporta:

TRAFICO ANUAL AHORRO ESTIMADO AHI)OER‘I;gEiI:gI%SJ'ES
ESTIMADO (2025) (€/veh.) (Mill. € / afio)

A 6.387.500 0,60 3,86

B1 7.300.000 1,11 8,10

B2 6.387.500 1,51 9,61

C1 4.562.500 2,38 10,86

Cc2 3.650.000 1,14 4,17

Tabla 55: Estimacion del ahorro anual en costes de operacidn para cada solucion.

9.4. Tiempos de recorrido

El tiempo invertido por los usuarios en sus desplazamientos es un valor cada vez mas apreciado, siendo un

factor de gran importancia en la eleccion del itinerario.

De similar forma que para los costes operacionales, se confrontan los tiempos de recorrido de las nuevas
soluciones con los tiempos invertidos haciendo uso de las vias actuales. Para este cdlculo es fundamental
considerar las velocidades medias de recorrido en cada subtramo, que dependen de las caracteristicas

geométricas y del nivel de servicio que presentan las vias recorridas.

En este sentido, para las nuevas soluciones se ha considerado una velocidad media de recorrido de 115 km/h,
pues, aunque la velocidad de disefio es de 120 km/h, la presencia de tuneles con limitacién de velocidad
reduce la velocidad media de los usuarios. En el caso de las vias existentes, se han considerado velocidades
medias para cada subtramo en condiciones de servicio que, sin llegar a la congestidn, son las que se presentan
de forma habitual en cada zona. Naturalmente, si se consideran los periodos de congestion, de muy dificil
predeterminacion a efectos cuantitativos, las velocidades medias se reducen de forma muy importante y las

diferencias en tiempos de recorrido se incrementarian considerablemente.

Se presentan a continuacién, para cada solucion aportada, las tablas comparativas con las reducciones
logradas en tiempos de recorrido. La columna “recorrido” hace referencia a la numeracién de los nudos

atravesados, recogida en el esquema adjunto.

it

G
Ayuntamiento
P de Malaga

FROAMALAGA

125



Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga 9. Efectos externos positivos

Alhaurin
el Grande

Vélez-Mélaga

Fi(olqgn de I,' ity
a Victoria T '\\__

Benalméadena

Figura 76: Esquema de las Soluciones sobre el viario actual de gran capacidad. Ubicacién de enlaces para identificacion de los recorridos comparados.
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SOLUCION A SOLUCION B2
ITINERARIO RECORRIDO LONGITUDES (km) ITINERARIO RECORRIDO LONGITUDES (km)
22 Ronda Oeste Virreinas Ronda Este Malaga - Rincon Vte. Rincon Rincén - Chilches | TOTAL (km) AP-7S Vte. Benalmdadena 22 Ronda Oeste Virreinas A-45 TOTAL (km)
Vias existentes | 1-14-15-16-17-18-2 1-14 14-15 15-16 16-17 17-18 18-2 Vlas existentes [3-11-12-13-14-15-22 3-11 11-12 12-13-14 14-15 15-22
4,0 2,2 8,1 4,8 6,8 3,0 28,9 2,3 15,9 21,0 2,2 3,3 44,7
Solucién A 1-2 28,7 28,7 Solucién B2 3-5-22 40 40
ITINERARIO RECORRIDO VELOCIDADES MEDIAS DE RECORRIDO (km/h) ITINERARIO RECORRIDO VELOCIDADES MEDIAS DE RECORRIDO (km/h)
22 Ronda Oeste Virreinas Ronda Este Malaga - Rincon Vte. Rincon Rincdn - Chilches AP-7S Vte. Benalmadena 22 Ronda Oeste Virreinas A-45
Vias existentes | 1-14-15-16-17-18-2 1-14 14-15 15-16 16-17 17-18 18-2 Vias existentes [3-11-12-13-14-15-22 3-11 11-12 12-13-14 14-15 15-22
110 90 90 90 70 100 115 90 110 90 90
Solucién A 1-2 115 Solucidn B2 3-5-22 115
ITINERARIO RECORRIDO TIEMPOS DE RECORRIDO (mm:ss) ITINERARIO RECORRIDO TIEMPOS DE RECORRIDO (mm:ss)
o , o, o L . TOTAL , - TOTAL
22 Ronda Oeste Virreinas Ronda Este Malaga - Rincon Vte. Rincon Rincdn - Chilches AP-7S Vte. Benalmddena 22 Ronda Oeste Virreinas A-45
(mm:ss) {mm:ss)
Vias existentes |1-14-15-16-17-18-2 1-14 14-15 15-16 16-17 17-18 18-2 Vias existentes |3-11-12-13-14-15-22 3-11 11-12 12-13-14 14-15 15-22
02:11 01:28 05:24 03:12 05:50 01:48 19:53 01:12 10:36 11:27 01:28 02:12 26:55
Solucién A 1-2 14:58 14:58 Solucién B2 3-5-22 20:52 20:52
AHORRO (mm:ss) 04:54 AHORRO (mm:ss) 06:03
Tabla 56: Estimacion del ahorro en tiempos de recorrido. SOLUCION A. Tabla 58: Estimacion del ahorro en tiempos de recorrido. SOLUCION B2.
SOLUCION B1 SOLUCION C2
ITINERARIO RECORRIDO LONGITUDES (km) ITINERARIO RECORRIDO LONGITUDES (km)
AP-7S Vte. Benalmadena 22 Ronda Oeste TOTAL {km) A-357 22 Ronda Oeste Virreinas A-45 TOTAL (km)
Vias existentes 3-11-12-4 3-11 11-12 12-4 Vias existentes 8-9-13-14-15-22 8-9 9-13-14 14-15 15-22
2,3 15,9 8,0 26,2 17,0 10,0 2,2 33 32,5
Solucién B1 3-5-4 21,7 21,7 Solucién C2 8-22 28,7 28,7
ITINERARIO RECORRIDO VELOCIDADES MEDIAS DE RECORRIDO (km/h) ITINERARIO RECORRIDO VELOCIDADES MEDIAS DE RECORRIDO (km/h)
AP-7S Vte. Benalmddena 22 Ronda Oeste A-357 22 Ronda Oeste Virreinas A-45
Vias existentes 3-11-12-4 3-11 11-12 12-4 Vias existentes 8-9-13-14-15-22 8-9 9-13-14 14-15 15-22
115 90 110 100 110 90 90
Solucion B1 3-5-4 115 Solucion C2 8-22 115
ITINERARIO RECORRIDO TIEMPOS DE RECORRIDO ({mm:ss) ITINERARIO RECORRIDO TIEMPOS DE RECORRIDO (mm:ss)
- TOTAL e TOTAL
AP-7S Vte. Benalmadena 22 Ronda Oeste A-357 22 Ronda Oeste Virreinas A-45
(mm:ss) {mm:ss)
Vias existentes 3-11-12-4 3-11 11-12 12-4 Vias existentes 8-9-13-14-15-22 8-9 9-13-14 14-15 15-22
01:12 10:36 04:22 16:10 10:12 05:27 01:28 02:12 19:19
Solucién B1 3-5-4 11:19 11:19 Solucién C2 8-22 14:58 14:58
AHORRO (mm:ss) 04:51 AHORRO (mm:ss) 04:21
Tabla 57: Estimacion del ahorro en tiempos de recorrido. SOLUCION B1. Tabla 59: Estimacion del ahorro en tiempos de recorrido. SOLUCION C2.
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SOLUCION C1
ITINERARIO RECORRIDO LONGITUDES (km) Estas reducciones en tiempos de recorrido serian considerablemente mayores cuando en las vias actuales se
Vte. Marbella A-355 (Marbella - Monda) [ A-355 (Monda - A357) TOTAL (km) . . B . .
produzcan retenciones, lo que derivard en importantes demoras que fundamentan los atractivos para el
Vias existentes 24-23-8 24-23 23-8
10 16,0 J_ 18,0 35,0 usuario de las soluciones planteadas.
AP-7S Solucién C1
TOTAL (km)
Solucién C1 24-7-8 24-7 7-8
76 27,9 35,5 Atendiendo al volumen anual de trafico estimado para cada solucion y al valor medio del tiempo ahorrado, se
ITINERARIO RECORRIDO VELOCIDADES MEDIAS DE RECORRIDO [km/h) obtiene la siguiente tabla con el ahorro econémico anual minimo logrado con cada solucién:
Vte. Marbella A-355 (Marbella - Monda) [ A-355 (Monda - A357)
Vias existentes 24-23-8 24-23 23-8
115 50 l 80 B
------------------------------------------------------------ AHORRO X AHORROS POR REDUCCION DE TIEMPOS DE
AP-7S Solucién C1 TRAFICO . -
ESTIMADO EN RECORRIDO (Mill. € / afio)
7 ANUAL VALOR DEL
Solucién C1 24-7-8 24-7 7-8 SOLUCION TIEMPO DE
ESTIMADO TIEMPO (€/h) ADICIONAL POR
115 RECORRIDO (2025) VALOR GLOBAL TOTAL
- (mm:ss) CONGESTIONES
ITINERARIO RECORRIDO TIEMPOS DE RECORRIDO {mm:ss) A 04:54 6.387.500 7,83 5,33 13,16
Vte. Marbella A-355 (Marbella - Monda) [ A-355 (Monda - A357) TOTAL
{mm:ss) B1 04:51 7.300.000 8,84 4,03 12,87
Vias existentes 24-23-8 24-23 23-8
o o L o vas B2 06:03 6.387.500 15 9,66 9,07 18,73
"""""""""""""""""" wrs | swea o c1 14:42 4.562.500 16,77 16,77
Solucién C1 2-7-8 2.7 7.8 (mm:ss) c2 04:21 3.650.000 3,97 3,97
038 s 183t Tabla 62: Ahorro anual por reduccion de tiempos de recorrido, para cada solucion.
AHORRO (mm:ss) 14:42

Tabla 60: Estimacion del ahorro en tiempos de recorrido. SOLUCION C1. En la elaboracién de esta tabla se han considerado periodos de congestién que suponen, al menos, 15 minutos

de mayor tiempo de viaje (en las vias actuales, caso de no llegar a ejecutar nuevas soluciones), tiempos que se

han aplicado a los vehiculos que circularian durante los periodos de congestion (tabla n222) en el afio inicial

En la siguiente tabla se incluyen, a modo de resumen, los ahorros en tiempos de recorrido con cada una de las
considerado (2025). La evolucién previsible (ver figuras 47 a 51) de las IMD producira valores del coste de los

soluciones para un vehiculo de tipo medio:
periodos de congestion que desbordarian ampliamente los indicados en la tabla n262.

UG AHORRO EN Tl(Er:]Ar:SS?E RECORRIDO
A 04:54
Bl 04:51
B2 06:03
c1 14:42
€2 04:21

Tabla 61: Ahorros en tiempos de recorrido con cada solucion.
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9. Efectos externos positivos

9.5.  Ahorro de costes percibidos por los usuarios

En los epigrafes 9.3. y 9.4. se han estimados los ahorros para el usuario en concepto de reduccién de tiempos
de recorrido y reduccion de costes operacionales. En este epigrafe se recoge el global de los ahorros percibidos

por el conjunto de los usuarios para cada una de las soluciones.

Sumando los ahorros anuales de las tablas n255 y n262, se obtienen las siguientes cifras:

AHORRO COSTES DE | AHORRO TIEMPOS Pgé%?gg ESLALLOS
SOLUCION OPERACION DE RECORRIDO
(Mill. € / afio) (Mill. € / afio) Ul ilon
(Mill. € / afio)
A 3,86 13,16 17,03
B1 8,10 12,87 20,97
B2 9,61 18,73 28,34
c1 10,86 16,77 27,63
2 4,17 3,97 8,14

Tabla 63: Ahorro anual percibido por el conjunto de los usuarios, para cada solucién

Estas cifras se corresponden con los ahorros que percibirian los usuarios que hicieran uso de las nuevas vias, a
las que habria que sumar los ahorros generados para los usuarios que permaneciesen en las vias actuales, pues
también se beneficiarian de menores tiempos de recorrido y menores costes operacionales al mejorarse los

niveles de servicio en las autovias existentes.

9.6. Creacion de empleo

El sector de las infraestructuras es, historicamente, uno de los principales generadores de empleo de la
economia espafiola. Asi, segln se recoge en el informe “Contribucion de las infraestructuras al desarrollo
econdmico y social de Espafia” elaborado por la consultora AT Kearney para el SEOPAN en 2015, el sector cred
una media anual de 1,2 millones de empleos en los 10 afios precedentes, de los que 815.000 fueron empleos

directos.

Segln se expone en ese mismo informe, el conjunto del sector de la construccion genera unos 14 empleos por
cada millon de euros de inversidn. Aplicamos un ratio de 12 empleos/millén al tipo de inversidon que aqui se
plantea, lo que se traduce en una creacion de unos 1.800 empleos por término medio durante cada uno de los

13 afios previstos en el programa que se presenta en el epigrafe 10.2.

9.7. Retorno fiscal

Ademas de procurar ahorros para los usuarios y generar empleo, la construccion de infraestructuras es
rentable fiscalmente. Asi, segln se explica en el informe “Contribucion de las infraestructuras al desarrollo
econdémico y social de Espafia” ya mencionado, por cada euro de inversion en infraestructuras las haciendas

publicas pueden llegar a recuperar las siguientes cantidades:

e 0,30 € através del IVA, IRPF, impuesto de sociedades y otras tasas.
e 0,10 € a través de prestaciones por desempleo.

e 0,09 € através de cotizaciones sociales.

Se estima, pues, en un 49% del total de la inversion realizada, sea ésta publica o privada, lo que recaudarian las
haciendas publicas a modo de lo que cominmente es conocido como retorno fiscal, como consecuencia de la

realizacién de proyectos del tipo de los que aqui nos ocupan.

Caso de que la inversién fuera privada a financiar por pagos de los usuarios (peajes), los referidos retornos
fiscales que corresponderian podrian llegar a compensar, en todo o en parte, las aportaciones de fondos

publicos que se pudieran llegar a prever.

Asi estimado, el volumen global de fondos que podrian llegar a las haciendas publicas con ocasién de la
realizacién de los proyectos planteados en el presente Estudio alcanzaria una cifra superior a los 950 millones

de euros, distribuidos a lo largo del periodo de ejecucion de las obras.
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9. Efectos externos positivos

9.8. Externalidades del transporte

En los epigrafes 9.3. y 9.4. se han estimado los beneficios, en forma de ahorros econdmicos, que los usuarios
percibirian por el uso de las nuevas infraestructuras viarias propuestas en este Estudio. Sin embargo, los
beneficios econdémicos que una nueva infraestructura reportan a la economia de una sociedad son mas

extensos, destacando entre otros el ahorro en costes externos del transporte o “externalidades”.

Todos los modos de transporte generan efectos positivos para la sociedad, econdémicos y sociales, pero
provocan también efectos negativos, las externalidades negativas antes mencionadas, como pueden ser la
congestion, el ruido o la polucién emitida. La construccién de nuevas infraestructuras viarias provoca una
redistribucion de los traficos existentes y previstos entre el viario actual y la nueva via. De esta manera, la
reduccion del trafico en la via actual disminuye los efectos negativos de la congestidn, el ruido, los accidentes o
la polucion del aire. También el transporte por la nueva infraestructura es mas eficiente, reduciendo los

efectos negativos en comparacién con la via existente.

El proyecto europeo de investigacion GRACE es la base para la evaluacion de los costes externos para los
diferentes modos de transporte. La metodologia para dicha evaluacién queda recogida en la publicacion
“Update of de Handbook on External Costs of Transport”, de enero de 2014, que supone una actualizacion del
manual de la Direccion General de Movilidad y Transporte de la Comision Europea de 2008 para la

monetizacion de tales externalidades de los transportes.

Los accidentes constituyen un coste importante para la sociedad, sin llegar a hablar de los dramas que
ocasionan. Se traducen en dafios significativos, materiales y humanos, con los consiguientes costes que ello
ocasiona, especialmente los derivados de la pérdida de vidas humanas. Solamente una parte de estos costes

suelen ser soportados por los usuarios.

Los costes ligados a la congestion son consecuencia de la capacidad limitada de la infraestructura cara a las
demandas de transporte, y toman la forma del tiempo y retraso impuestos a los demds usuarios. El usuario
impone una pérdida de tiempo a los demas, y es esta parte la que se considera como externa. Por tanto, un
aumento de la congestién genera mas ineficiencias y eleva los costes del transporte. Serian costes
suplementarios por pérdida de tiempo, consumo adicional de carburante y gastos de mantenimiento de los

vehiculos, debidos a que el uso de la infraestructura se acerca a sus limites de capacidad.

El impacto sobre la salud del ruido generado por el transporte es ampliamente conocido hoy dia y afecta mas a
las poblaciones mas vulnerables. Los costes ligados al ruido aumentan siempre en relacién con el crecimiento
del trafico. A causa de la relacién compleja entre nivel de ruido y trafico, la estimacion de los costes marginales

resulta dificil en la practica y suele requerir modelos de modelizacion complejos.

Las molestias ligadas a la polucién del aire contindan siendo un tema de gran preocupacién en tanto que los
efectos sobre la salud son nefastos. Los modos de transporte producen emisiones de gases y particulas que

pueden resultar nocivas para la vida humana y la biosfera, en funcién de su concentracion y niveles.

Los costos ligados al cambio climdtico tienen un caracter global, y estédn directamente ligados a los consumos
de carburantes. La lucha contra el cambio climatico pasa por la reduccion de los gases de efecto invernadero.
El transporte representa mas de una cuarta parte de las emisiones de CO2, y la reduccion de las emisiones
debe igualmente formar parte de las agendas politicas. Las emisiones de gases de los motores de combustion,
particularmente de diéxido de carbono, afectan, a medio y largo plazo, a las condiciones climaticas del planeta

(efecto invernadero), incidiendo en la desertificacion y la intensificacion de los desastres naturales.

Finalmente, los transportes no soélo causan efectos negativos de forma directa, sino también indirectamente
(otros costes externos), entre ellos los derivados de la produccion y distribucidén de energia (contaminacién,
cambio climatico). Por otro lado, no hay que olvidar el aumento que se produce en los gastos de
mantenimiento de las infraestructuras inducidos por los elevados niveles de trafico. Por otra parte, la
construccién y explotacion de infraestructuras de transporte provoca alteraciones en la naturaleza (fauna vy
flora) y el paisaje, ademas de requerir espacio para su construccion, que a veces puede ser escaso, y originar

efectos barrera muy perjudiciales para las comunidades.

A modo de ejercicio con caracter indicativo, se ha procedido a evaluar el ahorro en costes externos que
aportarian las soluciones Ay B1 en los recorridos indicados (ver Figura n276), aplicando la metodologia descrita
en el manual antes citado “Update of de Handbook on External Costs of Transport” y los costes unitarios
recogidos en las tablas de dicho manual. No se han incluido en este ejercicio los costes marginales de los
accidentes, pues requeririan de estudios mas detallados. Para las demas soluciones se podrian evaluar de

forma similar, aunque algo mas compleja por sus caracteristicas.
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LONGITUD COSTES EXTERNOS POR VEHICULO Y DISTANCIA RECORRIDA (€/Veh.Km)
ITINERARIO RECORRIDO TOTAL FUNCIONAMIENTO E-;r_:ll'\“;l:g(;\ :\Izl;lz\;) - CO(SMTIIE"S IéX/T::ON)OS (M?l:.IZR/:OﬁO)
(km) CONGESTION POLUCION DEL RUIDO CAIV!BIO OTROS
AIRE CLIMATICO PROCESOS
SIN NUEVA VIA 24.236.000 0,268 0,009 0,009 0,029 0,014 230,3 230,3
Vias existentes 1-14-15-16-17-18-2 28,9
A CON NUEVA VIA 17.848.500 0,268 0,006 0,009 0,029 0,014 168,1 56,4
173,9
Solucién A 1-2 28,7 CON NUEVA VIA 6.387.500 0,000 0,004 0,001 0,017 0,009 58
SIN NUEVA VIA 33.701.545 0,268 0,009 0,009 0,029 0,014 290,3 290,3
Vias existentes 3-11-12-4 26,2
Bl CON NUEVA VIA 26.401.545 0,268 0,006 0,009 0,029 0,014 2254 59,9
230,4
Solucién B1 3-5-4 21,7 CON NUEVA VIA 7.300.000 0,000 0,004 0,001 0,017 0,009 5,0

Tabla n2 64: Ahorro anual estimado por costes externos con las soluciones Ay B1
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9.9. Aportacion a la articulacion territorial v a la integracion social

Las infraestructuras viarias, adecuadamente planificadas, construidas y gestionadas, aportan siempre
elementos esenciales para el acercamiento entre las poblaciones y los territorios. La reduccion de tiempos de
viaje, la mejor economia de los desplazamientos, la seguridad y el confort son aspectos que son habitualmente
percibidos con claridad por sus usuarios. La flexibilidad que estas infraestructuras ofrecen a sus usuarios las
hace particularmente interesantes, pues les permiten actuar sin mas restricciones que las que marcan las
normas de circulacion, con plena libertad para iniciar y desarrollar los viajes en las condiciones que estime cada
uno mas conveniente en cada momento. Asimismo, estas infraestructuras ofrecen soporte seguro y fiable a los
necesarios sistemas de transporte en autobus, sean para los servicios regulares entre poblaciones o sean para

el traslado de visitantes ocasionales.

Mejores comunicaciones viarias contribuyen a la estabilizacién de las poblaciones en sus lugares de origen,
evitando traslados de residencia siempre costosos emocional y econdmicamente, tanto para los individuos y
familias como para la sociedad en general. Las facilidades que ofrecen estas infraestructuras permiten viajes
sencillos y asequibles para responder a la multiplicidad de motivos que hoy presentan las relaciones humanas y
entre los diversos agentes econémicos y sociales. Es asi como los territorios se equilibran en sus atractivos al
ofrecer mayores y mas diversas oportunidades a sus pobladores a través de vias de comunicacién capaces,

fiables y seguras.

Las nuevas soluciones contribuirian de manera muy significativa a asegurar la calidad de los servicios, en
general, en el conjunto de la provincia de Malaga, ofreciendo las garantias que hoy dias son necesarias en el
funcionamiento de las vias de transporte. Esta cuestion es esencialmente importante en lo relacionado con la
fiabilidad de los accesos al Aeropuerto de Mdlaga, que es el elemento clave del conjunto de actividades que

sustentan la economia de Malaga y provincia, y también de buena parte de Andalucia.

Las diferentes soluciones que se ofrecen en el presente Estudio contribuirian, sin duda, a la integracién social
mediante un mayor acercamiento entre las poblaciones de la zona, siguiendo los procesos apuntados
anteriormente. Es muy significativo en este sentido lo que la ejecucién de los tramos B1 y C1 pueden aportar,
por ejemplo: Alhaurin de la Torre quedaria a sélo diez minutos de Fuengirola, y Coin y Alhaurin el Grande a
unos quince de Marbella, y por vias de maxima calidad y prestaciones técnicas. En el epigrafe 9.1. se han
presentado algunos de los efectos generales que cabe esperar de cada uno de los tramos que se proponen, en

orden a reforzar las relaciones entre territorios y una mejor articulacion global.

El proceso iniciado hace ya algunos afios de extensién de la influencia del desarrollo de la Costa del Sol hacia el

interior provincial, empieza a estar lastrado por unas comunicaciones interiores en proceso de ser

insuficientes, si no lo son ya en ciertos casos. Las soluciones que aqui se ofrecen, con independencia de
atender a otro tipo de objetivos ya resefiados con anterioridad, vienen también a plantear soluciones para
mejor articular estas poblaciones y territorios interiores con la zona de mayor generacién de actividad y de
empleo, la Costa del Sol y Mélaga capital. Ante estas posibilidades resulta importante establecer mecanismos
de coordinacién entre municipios y entes administrativos regionales y estatales, en orden a disefar estrategias
conjuntas para el mejor desarrollo general y para alcanzar la maxima rentabilidad socioecondmica de las
inversiones que se realicen. Parece conveniente avanzar hacia férmulas que consoliden la complementariedad
entre las poblaciones del interior y la Costa del Sol, sin menoscabo de posibilidades para todos los intereses en
juego, pero con visidn global y estratégica que a todos beneficiaria. La realizacion de las propuestas de nuevas
vias que aqui se plantean es una gran oportunidad para planificar y para trabajar en esas lineas de desarrollo

conjunto.

Asimismo, se crearan condiciones para que la poblacién autdctona y residente permanente pueda tener
mejores accesos a todo tipo de servicios y equipamientos, dondequiera que estuvieren ubicados unos y otros,

contribuyendo asi a la formacion de una sociedad mas justa y equitativa.

Es claro, pues, el indudable cardcter estratégico de las inversiones que se plantean y justifican en este Estudio,
que han de reportar considerables beneficios a una poblacién superior a dos millones de personas en la

provincia de Mdlaga y en su entorno.

Reviste especial interés la consideracion de posibles férmulas de financiacion por peajes directos a los usuarios,
pues pueden acabar anulando los beneficios que las nuevas infraestructuras aporten en términos de
integracion, aunque también pueden significarse como condiciones inevitables que habrian de ser asumidas, al

menos, en su menor expresion posible.
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10. Acciones a desarrollar

10 ACCIONES A DESARROLLAR

10.1. Con las administraciones

Tal como ha quedado expuesto en diversos de sus apartados, el presente Estudio solamente persigue exponer
los aspectos basicos de una problematica, apuntando posibles alternativas, pero sin pretender establecer de
manera definitiva ninguna solucion, pues a ésta se debe llegar después de estudios mas avanzados y del
desarrollo de los procesos administrativos y de participacion que son requeridos legalmente. Pero en los
actuales escenarios de gestién de este tipo de asuntos no parece inapropiado tratar de iniciarlos desde el
ambito local, con el objetivo principal de aportar una vision cercana de los objetivos a satisfacer y de los
condicionantes que se presentan, que habra de ser complementada con otras desde ambitos administrativos y
sociales diversos. Este tipo de colaboraciéon ya fue aplicado con éxito en el inicio del proyecto de la Nueva 22
Ronda Oeste de la ciudad de Malaga, en el ambito de la Fundacién CIEDES (afio 1997), que hizo posible que los
tramites previos se realizasen con gran agilidad y eficacia, hasta el punto de que lo realizado se corresponde en

muy gran medida con lo que desde Mdlaga se propuso, y con el acierto que confirma su uso y servicio.

El presente Estudio debe, por consiguiente, ser considerado como un instrumento de base para los posteriores
trabajos técnicos y para la necesaria gestion del Proyecto en el dmbito administrativo que, normalmente,
habra de tramitarlo e impulsar su realizacion: el Ministerio de Fomento. Deberia servir para el contraste de
visiones sobre los datos y sobre las perspectivas de futuro que determinan los objetivos, asi como para la
seleccién de los corredores en los que implantar mas adelante los trazados concretos y para el establecimiento
de un programa de ejecucion sélido. Debe ser utilizado con visiones que integren intereses globales, tanto de
la zona como de la regidon y del pals, sin andlisis de detalles que no son procedentes en estos momentos de

inicio del proyecto.

Parece conveniente que, en un primer escenario de gestién, se abordase un acuerdo basico entre las diversas
instituciones involucradas sobre los andlisis y propuestas del presente Estudio, especialmente enriqueciéndolo
con nuevas ideas y soluciones que ayuden a la mejor realizacion del Proyecto. Ello proporcionard una base
sélida para las gestiones y tramites posteriores, que habrian de iniciarse con la redaccion del preceptivo
Estudio Informativo y Estudio de Impacto Ambiental. Son tareas que deberian desarrollarse en un ambiente de
armonia y lealtad institucional, con la colaboracidn activa de los diversos municipios afectados y de la Junta de

Andalucia.

Conviene, también, que se aborden en esta etapa inicial las féormulas para la financiacién, ejecucion,
conservacion y explotacion del proyecto, en el marco de los programas del Gobierno de Espafia para la

ejecucion de nuevas infraestructuras.

10.2. Posible programacion

Con caracter de ejercicio inicial meramente indicativo, se acompafia un posible programa para el desarrollo de

las soluciones planteadas, apoyado en los tiempos habituales que requieren este tipo de procesos.

Las valoraciones estimadas en el apartado 8.3. de esta Memoria para el conjunto de las obras, teniendo en
cuenta el tramo coincidente entre las soluciones B1 y B2, ascenderfan a unos 1.940 Millones de euros que,
repartidos en el plazo de 13 afios estimado para la ejecucién del conjunto de todas las obras, supone una

inversion media anual en torno a 150 millones de euros.

ANO
‘SOLUCI()N| 18|19|20|21 22 23 24 25 26|27|28|29|30‘31‘32|33|34
|
Il

* El desarrollo de las soluciones B2 y C2 deberia quedar subordinado a:

I:I Estudios y tramitaciones
I:I Ejecucion de las obras

- Solucidn B2: efectos alcanzados con la solucion B1.
- Solucidén C2: efectos alcanzados con la solucién B2 y con el 3er carril en la A-357.

** La solucién C1 podria abordarse de forma independiente a las demas.

Figura 77: Posible programa de desarrollo de las soluciones.

Se plantea, pues, un programa de actuaciones que, caso de llegar a desarrollar todas las soluciones propuestas
en el presente Estudio, requeriria un periodo total, de estudios, tramites y obras, no menor a 17 afios, a contar

desde su inicio, estimado aqui en el comienzo del préoximo afio 2018.

Asimismo, en el programa que antecede se plantea abordar con prioridad los estudios, tramites vy
consiguientes obras de las soluciones aqui denominadas A y B1, las cuales dificilmente podrian entrar en

servicio antes de unos 8 aflos a partir del inicio de 2018.
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11. Conclusion

11 CONCLUSION

Con el Estudio que antecede se pretende ofrecer un analisis inicial y basico de la problematica que se presenta
en la red viaria del entorno de la ciudad de Malaga y de su Area Metropolitana, asi como de las perspectivas de
futuro que se estiman mas probables, en orden a poder llegar a establecer un posible programa de actuaciones
para adecuar la oferta a las demandas. Se ha tratado de elaborar un documento que pueda servir para iniciar
los procesos administrativos necesarios para que estas importantes actuaciones lleguen a ser realidad,
avanzando informaciones y andlisis preliminares sobre las diferentes cuestiones planteadas. Se ha realizado un
notable esfuerzo de sintesis, por una parte, y, por otra, de analisis de datos muy diversos y su traduccién en

graficos de facil comprension.

Se han analizado multiples y variados datos que orientan sobre la justificacion de la necesidad de actuar y
sobre los fundamentos de las propuestas que se formulan. Se ha tratado de poner de manifiesto los “por qué”
y los “para qué”, mas que profundizar en los “como” de las soluciones. Se han contemplado los servicios que
habrian de prestar las nuevas infraestructuras y los beneficios que de ellas han de obtenerse, para finalmente

ofrecer una cierta concrecion y evaluacion general de tales soluciones.

Se ha partido, en todo caso, de la consideracién de la prolongacion basica de los modelos sociales vy
econdmicos, al menos en el habitual periodo de alcance de las planificaciones de carreteras: 20 afios. Todo
apunta a que sea asi, y ello tanto por lo que se deduce de las propias dinamicas sociales generales, como por lo
que cabe esperar de la evolucion tecnolégica en el ambito de los vehiculos y de su utilizacion: coches eléctricos
y poco contaminantes, mas eficientes energéticamente, mas econdmicos de adquisicion y uso, no propiedad

de los vehiculos, etc., especialmente para lo que no son dreas centrales urbanas.

Milaga se ha visto beneficiada en las Ultimas décadas, de manera similar que el resto de Espafia, por la
realizacién de un importante conjunto de obras de infraestructura de transportes que han transformado de
forma muy importante las condiciones de accesibilidad y de movilidad de las que disponian los habitantes de la
provincia con anterioridad. Gracias al general acierto en las soluciones aplicadas, antes que por una mayor
dotacién, se ha conseguido que hoy se perciba a Mdlaga como una provincia con buenas soluciones a las
comunicaciones terrestres, lo que viene aportando una base sustancial para su desarrollo econémico y social.
No obstante, cabe recordar aqui lo indicado en el apartado 2.3.3. del presente Estudio, en lo que pone de
manifiesto la clara inferioridad de dotacion de autovias que presenta la provincia de Malaga en comparacion

con Espafia y con Andalucia.

Se ofrece una imagen de modernidad y eficiencia que atrae inversiones, visitantes y nuevos residentes. Se han
creado condiciones adecuadas para el impulso de las actividades econdmicas, con la consecuente creacién de
empleo, para el bienestar social (mayor seguridad vial, menor contaminacion, facilidades para la equidad, etc.),
para la vertebracién y articulacién de poblaciones vy territorios y, en definitiva, para preparar mejor la forma de

desenvolverse en una sociedad cada vez mas global y competitiva.

Puede afirmarse sin error que las inversiones realizadas en Malaga estan resultando altamente rentables,
generado desarrollos con tasas superiores a las medias nacionales y regionales. Tan es asi que Malaga
demanda ya nuevas inversiones que le permitan evitar el deterioro de las condiciones de vida alcanzadas, y

seguir ofreciendo oportunidades para las inversiones y para la mejora del bienestar social general.

Milaga estd agotando ya las capacidades disponibles en algunos de los elementos principales de su red viaria
y, de sostenerse el crecimiento, esta problematica se extenderd a otros puntos hoy aun no afectados. La
posicion geografica de Mdlaga le confiere un caracter de posible “cuello de botella” en el funcionamiento de la
red de carreteras de interés general en el Sur de Espafia. La ejecucion de las nuevas vias que se plantean en el
presente Estudio no entrafia dificultades ni costes mayores de los habituales en este tipo de situaciones, si bien
requieren plazos de estudios, tramitacion y ejecucién de obras no menores de ocho afios, lo que se ha de
traducir, de forma casi inevitable, en que durante los proximos ocho afios las condiciones de servicio de las

autovias del entorno de Malaga — Capital estan abocadas a empeorar de manera apreciable.

La problematica que, sin duda, presenta la financiacién de estos importantes proyectos debera abordarse en el
marco de la correspondiente politica gubernamental, con consideracién especial a los importantes beneficios
sociales y econémicos que cabe esperar de una provincia como Malaga, que ya los viene acreditando con
claridad, pero tomando en cuenta las oportunidades que hoy se presentan por el apetito inversor de entes

internacionales para este tipo de proyectos y para nuestra zona, especialmente.

Malaga, a 31 de julio de 2017

ARCS Estudios y Servicios Técnicos, S.L.
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FIGURA CONTENIDO PAGINA
Relacidon de flgu rasy tablas 39 Provincias que mas poblacién ganan entre 2016 y 2031. 63 EDP
40 Evolucion de la poblacién en la provincia de Malaga, 2016 — 2031 63 EDP
FIGURA CONTENIDO PAGINA 41 Escenarios de crecimiento de la IMD en el Acceso Oeste al Area Metropolitana (A-7S + AP-75) 68 EPE
1 Esquema del Area de Estudio 5 EPE 42 Escenarios de crecimiento de la IMD en el Acceso Este a Malaga (A-7S) 68 EPE
5 Carreteras, puertos, aeropuerto y terminales RRT del Corredor Mediterraneo 6 EOP 43 Escenarios de crecimiento de la IMD en el Acceso a Malaga desde el V. del Guadalhorce (A-357) 68 EPE
3 Ubicacion del Vial Distribuidor ) EOP 44 Escenarios de crecimiento de la IMD en el Acceso Norte a Malaga (A-45 + AP-46) 68 EPE
2 Autopistas de Peaje, porcentaje sobre el total de autovias y autopistas 12 £DP 45 Escenarios de crecimiento de la IMD en la Circunvalacién Oeste de Malaga (A-7S + MA-20) 69 EPE
5 Autopistas y autovias en relacion con la poblacién (km/100.000 hab.) 12 £DP 46 Escenarios de crecimiento de la IMD en la Circunvalacion Eeste de Mélaga (A-7S) 69 EPE
6 Dotaciones de vias de gran capacidad en 20 provincias espafiolas 13 EDP 47 Intensidades de trdfico en el viario actual: afio 2015 /0 EDP
— — 48 Estimacion de las intensidades de trafico en el viario actual: afio 2020 71 EPE
7 Evolucion de la poblacién 16 EDP
4 Esti i6 las i i afi | viari |: afio 202 72 EPE
3 Poblacion en la provincia de Malaga por municipios 17 EDP 9 stimacion de las intensidades de trafico en el viario actual: afio 2025
50 Estimacion de las intensidades de trafico en el viario actual: afio 2030 73 EPE
9 Evolucion de la poblacion por municipios (1993 — 2016) 18 EDP
- - . ~ 51 Estimacion de las intensidades de tréafico en el viario actual: afio 2035 74 EPE
10 Poblacién de extranjeros por municipios (afio 2014) 19 EDP
— - - 52 Relacion entre la |10 y la Capacidad Real, por tramo critico y afio. 76 EPE
11 Distritos de Malaga Capital 21 EOP
— 53 “Intensidad horaria — N2 horas superadas” para la Variante del Rincon de la Victoria 78 EPE
12 Esquema del marco territorial 23 EPE
— - p - 54 “Intensidad horaria — N2 horas superadas” para el tramo “Cerrado de Calderén” en la Ronda Este 78 EPE
13 Cuencas de los principales rios en el Area de Estudio 25 EPE
— — — y - 55 “Intensidad horaria — N2 horas superadas” para el tramo “Virreinas” en la A-7S 78 EPE
14 Esquema geoldgico con los principales dominios dentro del Area de Estudio 29 EPE
- - - 56 “Intensidad horaria — N2 horas superadas” para la Variante de Benalmdadena 78 EPE
15 Vista general de la Sierra de Mijas desde el Norte 32 EPE
- 57 Ndmero de horas en que se supera la capacidad en el afio 2020 79 EPE
16 Rio Alaminos en la falda Norte de la Sierra Alpujata 33 EPE -
58 Esquema general de las soluciones A, By C 88 EPE
17 Limites del espacio protegido Montes de Malaga 34 EDP — —
59 Esquema con la ubicacion de nuevos enlaces y nudos a remodelar. Soluciéon A 91 EPE
18 Zonas ambientalmente relevantes 36 EDP — - - -
60 Desarrollo de la Solucion A por el espacio protegido del Parque Natural de Los Montes de Malaga 94 EDP
19 Cabra montés en las cumbres de la Sierra de Mijas 37 — —
61 Esquema con la ubicacion de nuevos enlaces y nudos a remodelar. Solucién B1 97 EPE
20 Proporcion de los diferentes taxones de vertebrados 37 EOP — —
. 62 Esquema con la ubicacidon de nuevos enlaces y nudos a remodelar. Solucién B2 98 EPE
21 Diversidad fitocendtica y faunistica del Area de Estudio 38 EDP - — - - - -
63 Esquema del perfil geoldgico del Tunel bajo la Sierra de Mijas. 100 EDP
22 Crecimiento acumulado del PIB en Malaga, Andalucia y Espafia 40 EDP - — . -
8 y=sp 64 Esquema del perfil geoldgico del Tunel de La Pechuga, Solucion B2 102 EDP
23 Crecimiento del nu de turist la Costa del Sol — Mal 40 EOP
recimiento def numero de turistas en 1a ~osta el >0 dlaga 65 Zonas de cruce de la Solucion B1 sobre el Arroyo de la Brefia 102 EDP
24 Crecimiento acumulado de viajeros en aeropuertos 4l EDP 66 Zonas de cruce de la Solucion B2 sobre el rio Guadalhorce y el rio Campanillas 103 EDP
2 Crecimiento acumulado de trabajadores afiliados 42 EDP 67 Zona de paso de las soluciones B1y B2 al Sur de la Sierra de Mijas 105 EPE
26 Conexiones externas del Area de Estudio 44 EPE 68 Cruce de la ZEC Rio Guadalhorce, donde se constata la ausencia de HIC 105 EDP
27 Movimientos de largo recorrido (> 100 km) en el entorno de Malaga 46 EPE 69 Cruce de la ZEC Rio Guadalmedina, con los HIC cercanos. 105 EDP
28 Movimientos de medio recorrido {entre 50y 100 km) en el entorno de Malaga 46 EPE 70 Esquema con la ubicacion de nuevos enlaces y nudos a remodelar. Solucién C1 107 EPE
29 Esquema de niicleos de poblacidn y principales zonas de Origen y Destino de viajes 49 EPE 71 Esquema con la ubicacion de nuevos enlaces y nudos a remodelar. Solucién C2. 108 EPE
30 Evolucién del ndmero de turismos por cada 1.000 habitantes 50 EDP 72 Zonas de cruce de la Solucion C2 sobre el rio Guadalhorce y el rio Campanillas 110 EDP
31 Movilidad motorizada (2014) en el drea urbana de Malaga 50 EOP 73 Esquema de la zona de paso de la solucién C1 sobre el rio Ojén 112 EPE
32 Viajeros en Cercanias, crecimiento acumulado 2009 - 2016 51 EDP 74 Cruce de la ZEC Rio Guadalhorce por la Solucion C2 112 EDP
33 Evolucién de viajeros en autobuses interurbanos 52 EDP 75 Esquema alternativo con las posibles vias perimetrales del Area Metropolitana de Malaga 115 EPE
34 Reparto modal de viajes en varias areas metropolitanas 52 EOP 26 Esquema de las Soluciones sobre el viario actual de gran capacidad. Ubicacién de enlaces para 126 EPE
35 Estacionalidad en las vias de gran capacidad 55 EDP identificacion de los recorridos comparad
36 Evolucidn histdrica del Acceso Norte a Malaga (1965 — 2015) 58 EDP 77 Posible programa de desarrollo de las soluciones 133 EPE
37 Evolucidn histdrica en el resto de corredores (2000 — 2015) 59 EDP EDP: Elaboracion a partir de datos publicos.
38 Evolucion del nimero de accidentes y victimas mortales en las carreteras A-7S, A-45, A-357 y MA-20 61 EDP EOP: Extraidas de otras publicaciones.

EPE: Elaboracion propia del Estudio
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TABLA CONTENIDO PAGINA TABLA CONTENIDO PAGINA

1 Municipios del Area de Estudio y su poblacidn 15 EDP 41 Tramificaciéon geoldgica de la Solucién C2 109 EPE

2 Participacion de la poblacién de Malaga en Andalucia y Espafia 16 EDP 42 Tuneles y Viaductos de la Solucion C1 111 EPE

3 Densidad de poblacién por municipios (afio 2014) 20 EDP 43 Tuneles y Viaductos de la Solucién C2 111 EPE

4 Poblacién en los distritos de Mélaga, afio 2013 21 EOP 44 Afeccidn a suelos urbanizables y no urbanizables de las soluciones C1y C2 111 EPE

5 Superficie de los términos municipales en el Area de Estudio 22 EDP 45 Estimacién de la valoracion econémica de las obras de cada solucién 116 EPE

6 Planes de Ordenacién del Territorio en el Area de Estudio 39 EDP 46 Estimacion de la valoracion econdmica de la Solucién A 117 EPE

7 Figuras de Planeamiento Urbano General en el Area de Estudio 39 EDP 47 Estimacién de la valoraciéon econdémica de la Solucién B1 117 EPE

8 indices representativos de la actividad econdmica 41 EDP 48 Estimacién de la valoracion econdémica de la Solucién B2 118 EPE

9 Estaciones de Aforo de la Red de Carreteras del Estado 53 EDP 49 Estimacion de la valoraciéon econdmica de la Solucion C1 118 EPE

10 Estaciones del Plan de Aforos de la Junta de Andalucia 53 EDP 50 Estimacion de la valoraciéon econdmica de la Solucion C2 119 EPE

11 IMD mensuales, totales y vehiculos pesados 54 EDP 51 Estimacion de la valoracion econdmica de los terrenos a ocupar 119 EPE

12 IMD anuales en el corredor “Acceso Norte a Malaga” 56 EDP 52 Estimacion de las IMD en cada solucion (2025) 124 EPE

13 IMD anuales en el resto de corredores 57 EDP 53 Estimacion del coste de operacién para un turismo 125 EPE

14 Factor de ajuste por vehiculos pesados 60 EPE 54 Estimacion del ahorro por costes de operacion en cada solucion, por vehiculo 125 EPE

15 Capacidades reales (veh./h) por calzada 61 EPE 55 Estimacion del ahorro anual en costes de operacién para cada solucion 125 EPE

16 Tasa de crecimiento medio anual en las estaciones de aforo consideradas en grandes ciudades 67 EDP 56 Estimacion del ahorro en tiempos de recorrido. SOLUCION A 127 EPE

17 Tasa de crecimiento medio anual, segtin datos de la publicacién “Los transportes y las 67 Eop 57 Estimacion del ahorro en tiempos de recorrido. SOLUCION B1 127 EPE
infraestructuras — 2016” _ 58 Estimacion del ahorro en tiempos de recorrido. SOLUCION B2 127 EPE

18 Tasa de crecimiento medio anual en las vias de gran capacidad en el Area Metropolitana de Malaga 67 EDP 9 Estimacion del ahorro en tiempos de recorrido. SOLUCION C2 127 EPE

19 Estimacién de la IMD en los corredores de acceso a Malaga, para cada afio. 69 EPE 50 Estimacion del ahorro en tiempos de recorrido. SOLUCION C1 108 EPE

20 Relacion loo/IMD en los tramos a analizar /6 EPE 61 Ahorros en tiempos de recorrido con cada solucion 128 EPE

2 Ratios hoo/Capacidad, en la calzada critica /6 EPE 62 Ahorro anual por reduccion de tiempos de recorrido, para cada solucién 128 EPE

2 Ndmero de horas/afio en que se{supera la capacidad real del tramo 7 EPE 63 Ahorro anual percibido por el conjunto de los usuarios, para cada solucién 129 EPE

23 Congestiones observadas en el Area de Estudio 81 EPE 64 Ahorro estimado por costes externos con las soluciones Ay B1 131 EPE

24 Matriz de analisis multicriterio 8 EPE EDP: Elaboracion a partir de datos publicos.

25 Principales pardmetros geométricos de la Solucién A 90 EPE EOP: Extraidas de otras publicaciones,

26 Tramificacion geoldgica de la Solucion A 92 EPE EPE: Elaboracién propia del Estudio

27 Viaductos de la Solucién A 93 EPE

28 Tuneles de la Solucion A 93 EPE

29 Afecciones a suelos urbanizables y no urbanizables de la Soluciéon A 94 EPE

30 Principales pardmetros geométricos de las soluciones B1y B2 96 EPE

31 Tramificacion geoldgica de la Solucion B1 99 EPE

32 Caracterizacion geotécnica del Complejo Alpujarride 99 EPE

33 Caracterizacién geotécnica de la Hoya de Malaga 100 EPE

34 Tramificacion geoldgica de la Solucion B2 101 EPE

35 Caracterizacion geotécnica del Complejo Malaguide 101 EPE

36 Tuneles y Viaductos de la Solucion B1 103 EPE

37 Tuneles y Viaductos de la Solucién B2 103 EPE

38 Afeccion a suelos urbanizables y no urbanizables de las soluciones B1 y B2 104 EPE

39 Principales pardmetros geométricos de los tramos C1y C2 106 EPE

40 Tramificacion geoldgica de la Solucion C1 109 EPE
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Webs y publicaciones consultadas

Webs y publicaciones consultadas

PUBLICACIONES
TITULO ORGANISMO/EDITORIAL ANO
1 Programa “Conectar Europa” (SN 3070/13) Comisién Europea 2013
2 Plan de Infraestructura, Transporte y Vivienda — 2012-2024 Ministerio de Fomento 2015
Plan de Infraestructuras para la Sostenibilidad del Transporte en )
3 ) Junta de Andalucia 2016
Andalucia PISTA 2020
Plan de Ordenacion del Territorio de la Aglomeracién Urbana de ;
4 ) Junta de Andalucia 2007
Malaga
o ) Union Civica del Sur de Espafia
5 Comisién de Infraestructuras, Informe Julio 2016 2016
(CIVISUR)
6 Catalogo de la Red de Carreteras del Estado Ministerio de Fomento 2016
7 Actualizacion de la Red de Carreteras de Andalucia Junta de Andalucia 2015
8 Dictamen de Infraestructuras de Transporte, Il Plan Estratégico Elaborado por ARCS, Estudios y
de la Provincia de Malaga Servicios Técnicos para MADECA
. Confederacién Hidrografica del Sur de
9 Inventario de Presas N 1999
Espafia
10 Plan de Prevencién de Avenidas e Inundaciones de Andalucia Junta de Andalucia 2010
11 Sistema de Informacion de Ocupacion del Suelo en Espafia SIOSE 2013
12 Mapa de Biodiversidad de Andalucia REDIAM
13 Sistema de Informacion sobre la Flora Amenazada FAME
14 Inventario Espafiol de Especies Terrestres MAPAMA
25 afos de la alta velocidad en Espafia: especial consideracion del . Lo ,
15 Analistas Econdmicos de Andalucia 2017
corredor sur
16 Observatorio Turistico de La Costa del Sol — Malaga 2016 Turismo vy Planificacién Costa del Sol 2017
Informe del Mercado de Trabajo de la provincia de Malaga, datos
17 SEPE 2017
de 2016
) . ) Observatorio de Movilidad
18 Informe del Observatorio de Movilidad Metropolitana 2015 . 2015
Metropolitana
19 Los transportes y las Infraestructuras Ministerio de Fomento 2016
Areas prioritarias para una inversion sostenida en
20 . N AT Kearney para SEOPAN 2015
infraestructuras en Espafia
Recomendaciones para la evaluacion econdmica, coste/beneficio o ) oo
21 ) Ministerio de Obras Publicas 1990
de Estudios y Proyectos de Carreteras
22 Update of the Handbook on External Costs of Transport Proyecto GRACE 2014
Contribucion de las infraestructuras al desarrollo econémico y
23 AT Kearney para SEOPAN 2015

social de Espafia

RECURSOS DE INTERNET

TITULO

PAGINA WEB

Comision Europea

Www.ec.europa.eu

Ministerio de Fomento

www.fomento.gob.es

Ministerio del Interior

www.interior.gob.es

Ministerio de Economia, Industria y Competitividad

www.mineco.gob.es

Ministerio de Energia, Turismo y Agenda Digital

www.minetad.gob.es

Ministerio de Agricultura, Pesca, Alimentacién y Medio Ambiente

Www.mapama.gob.es

Ministerio de Empleo y Seguridad Social

www.empleo.gob.es

Consejeria de Economia y Conocimiento de la Junta de Andalucia

Consejeria de Fomento y Vivienda de la Junta de Andalucia

Consejeria de Medio Ambiente y Ordenacién del Territorio de la Junta de
Andalucia

www,juntadeandalucia.es

Agencia de Obra Publica de la Junta de Andalucia

www.aopandalucia.es

Diputacion Provincial de Malaga

www.malaga.es

Ayuntamiento de Malaga

www.malaga.eu

Instituto Nacional de Estadistica

www.ine.es

Observatorio de Movilidad Metropolitana

www.observatoriomovilidad.es

Instituto Geografico Nacional

WWW.ign.es

AENA

WWWw.aena.es

ADIF Alta Velocidad

www.adifaltavelocidad.es

RENFE

www.renfe.com

Puertos del Estado

www.puertos.es

Instituto Geoldgico y Minero de Espafia

www.igme.es

Instituto de Turismo de Espafia

www.tourspain.es

Servicio Publico de Empleo Estatal

www.sepe.es

Asociaciéon de Empresas Constructoras y Concesionarias de Infraestructuras

Wwww.seopan.es

Turismo y Planificacion Costa del Sol

www.costadelsolmalaga.org

Consorcio de Transporte Metropolitano del Area de Malaga

www.ctmam.es

Empresa Malaguefia de Transportes

www.emtsam.es

PROMALAGA

www.promalaga.es

Analistas Econémicos de Andalucia

www.economiaandaluza.es

Fundacion CIEDES

www.ciedes.es

Foro Greencities Mélaga

www.greencities.malaga.eu

Centro de Estudios Hidrogréficos del CEDEX

www.cedex.es
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