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1. INTERMODALIDAD 

El término òTransporte Multimodal ó surgió para aportar eficiencia a los trasbordos 

de mercancías  agrupándola (comúnmente en contenedores) para evitar las labores 

de carga y descarga entre las distintas etapas del viaje . Hoy en día, este término ha 

trascendido de la movilidad de mercancías hacia la movilidad de personas.  

  

El modelo actual de  movilidad  en Málaga , sitúa al coche como el modo de 

trasporte más usado (tras el desplazamiento a pie), por ser el más flexible y el que 

prop orciona una mayor accesibilidad ; todo ello, gracias a unas políticas destinadas a 

fomentar su uso, en detrimento  de otros modos  más sostenibles  y del espacio público  

que se ve reducido para proveer aparcamientos y vías con capacidad suficiente para 

que puedan moverse. Hoy , las po líticas de movilidad sostenible , tratan de disminuir su 

uso y abuso , en beneficio de otros modos más sostenibles.  

 

En general, una persona que realiza  un desplazamiento sostenible , salvo que su 

origen y destino se encuentren en (o cerca de) los grandes corredores  que sirven a 

cada modo de desplazamiento sostenible, deberá utilizar o combinar varios de e stos 

modos para alcanzar su destino . Ese viaje, en dos o más modos constituye la 

intermodalidad y el cambio de uno a otro, el intercambio modal.  

 

Así, la intermodalidad  consiste en coordinar los distintos modos de transporte para 

garantizar los desplazamientos de las personas en el medio urbano de un modo 

eficiente.  

 

Pero no debe producirse únicamente por necesidad; debe elegirla el usuario por 

la mayor utilidad y satisf acción que logran él y la sociedad.  

 

El excesivo uso del coche privado debe disminuir en una sociedad sostenible por 

razones objetivas. Para eso , es fundamental implementar una  intermodalidad, en la que 

el sistema integrado de varios modos pueda ser compet itivo frente al vehículo privado,  

considerando los diferentes modos sostenibles que integra, no como competidores, sino 

como complementarios y partícipes de una cadena común de transporte.  

Por lo tanto, se la puede definir como un sistema de transporte in tegrado por dos o 

más modos, para conseguir un uso racional de ellos, operando cada uno en su área 

más eficiente y siendo respetuoso con el medio ambiente, el espacio público y el ahorro 

energético.  

 

Para que este sistema funcione, hemos de jerarquizar las  redes de transporte, 

delimitando la función de cada modo para aprovechar al máximo su potencialidad. 

Los modos, con sus redes correspondientes deben estar integrados , articula dos y 

coordina dos para ofrecer un desplazamiento lo más cercano posible a un òpu erta a 

puerta ó. Aparec en así los intercambiadores modales.  

 

 

2. EL INTERCAMBIADOR MODAL 

Los intercambiadores  modales son instalaciones de vital importancia en la 

estructuración de una estrategia de movilidad dado que son los entornos destinados a 

facilitar a los viajeros el cambio de un modo de transporte a otro, haciendo posible 

coordinar los viajes con los modos disponibles que más se ajusten a sus necesidades.  

 

Son elementos  fundamentales para que el usuario no perciba una sensación  de 

falta de continuidad  en un desplazamiento con distintas etapas, entendiendo por 

etapa el cambio de un vehículo de transporte a otro  (metro  - autobús, cercanías  -

bicicleta, é), lo que podr²a disuadirle del uso de la intermodalidad.  

 

Dado  este papel relevante, se deben determin ar los puntos estratégicos para  la 

instalación de los intercambiadores que sean necesarios para articular la movilidad de 

la ciudad de un modo eficiente, haciendo posible que los ciudadanos que accedan al 

sistema de movilidad público de la ciudad consigan  alcanzar cualquier ubicación que 

deseen con el menor número de etapas posibles. Estos intercambiadores se distinguirán 

en función de objetivos y rangos.  

 

Los desplazamientos, en función del ámbito en que se desarrollan, podemos 

clasificarlos en dos tipos:  
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a)  De largo recorrido o externos , cuando tienen origen o destino fuera del término 

municipal, ya sea a nivel metropolitano, regional, o de mayor alcance.  

 

b)  De corto recorrido o internos , cuando el origen y el dest ino están dentro del 

municipio.  

 

Los primeros, en general, pueden hacerse a través de los tres medios: tierra, agua y 

aire; los segundos, por tierra, y, en algunos casos, también por agua.  

 

Los intercambiadores se clasifican,  en función de la movilidad que atienden, en:  

 

ü TERRITORIALES 

Son aquellos que  hacen posible  el desplazamiento exterior colectivo y el interior 

que va asociado a él. Suelen estar situados en las puertas  de entrada y salida colectiva s 

de la ciudad y atienden tanto a residentes como a los que no lo son. Coinciden con las 

grandes infra estructuras donde tienen lugar esos accesos: estaciones de tren y 

autobuses (medio terrestre), estaciones marítimas (medio acuático) y aeropuertos 

(medio aéreo).  

 

ü ZONALES 

Son aquellos que hacen posibles los viajes de corto recorrido; atienden pues, a la 

movilidad interior.  

 

ü LINEALES 

Dado que la movilidad sostenible tiene entre sus objetivos reducir los 

desplazamientos en vehículo privado, se necesitan unos elementos que hagan posible 

la intermodalidad  entre ese modo y los otros, sobre todo los colectivos. No son 

únicamente  los estacionamientos òPark and Ride ó o disuasorios , que normalmente se 

sitúan en los accesos a la ciudad para promover que los conductores dejen sus 

vehículos en la periferia del núc leo urbano y accedan a ella en transporte público, 

desarrollando la función de intercambiadores lineales externos , sino que pueden 

disponerse aparcamientos en el interior de la ciudad, dado que hay de zonas con una 

topografía, viario, dispersión y/o tipolo gía de viviendas, que hacen ineficiente al 

transporte colectivo, por lo que estos intercambiadores tendrían una función lineal, pero 

a un nivel más local, desarrollando un carácter lineal interno.  

 

Como se ha dicho antes, cualquier cambio de modo es interm odalidad; no 

obstante, dado que el desplazamiento a pie es un modo que aparece siempre, bien 

aislado o en unión a otros, a la hora de hablar de intercambio modal prescindimos de 

ese modo; por tanto, la intermodalidad se producirá entre autobús (urbano, 

interterritorial, o discrecional), tren (metro, cercanías o de largo recorrido), barco, avión, 

bicicleta y vehículo privado.  

 

En principio, puede darse cualquier combinación entre ellos, aunque hay unas 

más frecuentes que otras según las características de ca da población. Habrá veces en 

las que no sea imprescindible una infraestructura especial para que se lleve a cabo  la 

intermodalidad , siendo suficiente algo ligero, sin gran ocupación espacial y otras en las 

que sí. Habrá intercambiadores que permitan la con currencia de más de dos modos y 

otros que no. En general, cuantos más modos, mejor, ya que cuanto mayor sea el 

número de modos, más versátil será el sistema y más usuarios podrán atender sus 

demandas de movilidad.  

 

Para favorecer la intermodalidad, resulta  fundamental que el intercambio se haga 

en el menor tiempo posible, tanto por la distancia entre el acceso a cada modo como 

por el tiempo de espera. Además, las infraestructuras exclusivas para cada uno de los 

modos deben permitir un desplazamiento rápido y cómodo, por lo que deben 

establecerse las instalaciones necesarias para bicicletas y autobuses, ya que el modo 

ferroviario las tiene por naturaleza, acercando los distintos modos lo máximo posible. 

Esto, junto con la  política tarifaria adecuada , es funda mental para hacer frente al 

excesivo uso del vehículo privado.  

 

Para la determinación de la ubicación de los intercambiadores se tendrán en 

cuenta los siguientes condicionantes:  
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1. Grandes infraestructuras existentes.  

2. Viario de la ciudad: de acceso y externo  

3. Viajes de corta distancia  

4. Viajes de larga distancia  

5. Situación geográfica y puntos de origen y destino de viajes . 

6. Motivo de los viajes  

7. Densidad de la población  

8. Centro s generadores -atractores de viajes  

 

En cuanto a los entornos de estos espacios de intercamb io modal, la experiencia 

de otras ciudades ha confirmado que los intercambiadores modales, especialmente los 

lineales, tienen una mayor aceptación y resultado cuando las zonas en las que se 

ubican ofrecen otros servicios a los ciudadanos, de forma que adem ás de utilizarse 

como punto en el que se estaciona el vehículo para acceder al transporte público o 

viceversa, existen otr as prestacione s como zonas de comercios, guarderías, gasolineras, 

cajeros, zonas de restauración etc. Así, además de recoger o dejar e l vehículo, la 

persona puede realizar sus compras u otras actividades con el vehículo ya estacionado, 

lo que les permite ahorrar tiempo y evitar nuevos desplazamiento s, además de sentirse 

en un ambiente concurrido y por lo tanto, más seguro.  

 

Por ello, los intercambiadores modales ubicados en centros comerciales o entornos 

próximos a ellos, presentan una gran ventaja sobre aquellos que están aislados, y la 

experiencia actual está demostrando que presentan un mayor porcentaje de 

aceptación y éxito que el resto.  

 

Para gestionar el acceso del tráfico privado a las distintas zonas de la ciudad se 

plantean unos sectores circulares que delimitarán el grado de permeabilidad con 

respecto al tráfico rodado motorizado privado, debiéndose, en cualquier caso, 

establecer un sistema de transportes adecuado para garantizar un acceso cómodo y 

eficiente de los ciudadanos a los distintos destinos mediante la coordinación de los 

modos de transporte sostenibles. Estos sectores definen cuatro zonas, siendo la más 

centra l el sector más protegido.  Los sectores definidos para el caso de Málaga son  los 

siguientes:  

ü Sector 1.  

 

Comprende la zona más céntrica de la ciudad y se encuentra definido por el Río 

Guadalmedina al este y las calles Cruz del Molinillo, Alameda de Capuch inos, Refino, 

Cruz Verde, Altozano, Plaza de la Victoria, calle Cervantes y Plaza de la Malagueta. En 

su interior  se encuentra comprendido el actual Centro Histórico de la ciudad , el cual  

tiene restringido el paso al vehículo privado, salvo p ara  los residentes y otros vehículos 

autorizados (carga y descarga, limpieza, é). En un futuro, podr²a implantarse esta 

solución en otras zonas.  

 

ü Sector 2.  

 

Lo delimita por el interior el sector 1 y por el exterior las calles Juan XXIII, Plaza 

Manuel Azaña, Virgen de la  Cabeza, Santa Rosa de Lima, Ciprés, Cipreses de la Sultana, 

Encarnación Fontiveros, avda. Valle Inclán, avda. Guerrero Strachan, Canal de San 

Telmo, Obispo Salvador de los Reyes, calle Marmolista, Camino de los Almendrales, 

avda. Camarón de la Isla, calle  Olmos, calle Cerrado de Calderón, Callejón Pepe 

Lapena.  

 

ü Sector 3 . 

 

Comprendido entre el sector 2 y las siguientes vías, Ronda Este, desde su 

intersección con la Carretera de Almería, Ronda Oeste y avda. Manuel Alvar.  

 

ü Sector 4.  

 

Es el territorio comprendido entre el sector 3 y el límite urbano de la ciudad.  

 

Así, los desplazamientos externos, con origen y d estino fuera del municipio 

deberían  discurrir por la red viaria metropolitana, establecida en el capítulo II, del Título II 

òJerarquizaci·n Viariaó.  

 

El Siguiente plano muestra los sectores establecidos  para la ciudad.  
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2.1. INTERCAMBIADORES MODALES EN MÁLAGA. SITUACIÓN ACTUAL. 

A día de hoy los intercambiadores  existentes en el municipio son los siguientes:  

 

ü Puerto.  

 

Se trata de un punto estratégico de la ciudad que cuenta con una superficie 

terrestre de 1.150.884 m2. Su principal actividad es la importación y exportación de 

mercancías, aunque también da servic io al transporte de pasajeros, vehículos y 

embarcaciones deportivas, y es el segundo puerto de cruceros de la península.  

 

Actualmente está siendo remodelado  por el proyecto del Plan Especial del Puerto 

de Málaga que ampliará los servicios a la ciudad, inc luyendo nuevas zonas comerciales 

y de ocio, así como nuevas zonas de estacionamiento. A día de hoy, ya cuenta con 

una gran zona comercial y de ocio, en los muelles uno y dos. En lo relativo a la 

movilidad de personas, con carácter laboral, lúdico, deportiv o o turístico, la conexión 

con el centro de la ciudad y sus itinerarios peatonales se encuentra completamente 

garantizada a través de grandes ejes. Cuenta con un amplio servicio de la E.M.T. y del 

autobús interurbano, dado que se encuentra junto al centro histórico de la ciudad. El 

tren de Cercanías también ofrece una estación en la avda. Comandante Benítez y 

cuenta con varias  estaciones de bicicleta pública ubicadas en la calle Vélez Málaga, 

en la avda. Comandante Benítez y en la Plaza de la Marina.  

 

 

 
 

 


























