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RESUMEN:

La Comunidad Auténoma de Andalucia es uno de los espacios mas metropolitanizados
de Espafia. En este sentido, la problemética ambiental, urbanistica y social derivada de la
relacibn entre los actuales patrones de movilidad y el sucesivo proceso de
metropolitanizacion, ha generado a lo largo de la ultima década una serie de debates
sobre la necesidad de implantar el metro ligero como eje estructurante de la nueva
politica de movilidad e intermodalidad en las regiones metropolitanas de Sevilla, Malaga y
Granada. Ante este panorama, parece oportuno valorar el papel del metro ligero como
uno de los instrumentos fundamentales de transformacion de las aglomeraciones
metropolitanas andaluzas y su capacidad generadora de innovaciones ambientales, tanto
fisicas y econdémicas como sociales. De esta forma, los principales objetivos de esta
propuesta pasan, en primer lugar, por la identificacion de las principales innovaciones
ambientales que supondra el funcionamiento del metro ligero en las aglomeraciones
metropolitanas de Sevilla, Malaga y Granada, a partir del analisis de las distintas figuras
de planeamiento, y en segundo lugar, se pretenden disefar criterios que permitan evaluar
dichas innovaciones, y a su vez, proponer modelos que fomenten las mismas.
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1. Contexto

Uno de los factores méas determinantes en la transformacion que han sufrido y sufren
muchas ciudades hacia un modelo territorial mas metropolitanizado y disperso es la
movilidad. En especial, aguella derivada del uso del vehiculo privado que a lo largo de la
tltima mitad del siglo XX preferentemente, ha facilitado la deslocalizacion territorial de
usos residenciales, y derivado de ello la configuracion de un fuerte entramado viario
articulador de tales espacios, reforzando una espiral de flujos entre municipios
circundantes (Newman; Kenworthy, 1998). De esta forma, se han ido favoreciendo una
serie de dindmicas y sinergias entre las nuevas configuraciones territoriales y la cada vez
mayor dependencia del automaovil (Dupuy, 1999) que han dado lugar a unos modelos de
movilidad urbana y/o metropolitana con elevados costes urbanos, ambientales y sociales,
haciéndose necesaria una reaccién y respuesta por parte de los distintos agentes
implicados de cara a favorecer unos modelos de movilidad metropolitana mas equitativos
en tales aspectos (Litman, 2003). En este sentido, algunos de los costes resultantes de
los vinculos entre movilidad, infraestructura y crecimiento urbano son por ejemplo la
formacion de espacios monofuncionales en las actuales aglomeraciones urbanas, el
deterioro de la calidad del aire (contaminacion atmosférica y acustica), la eficiencia en la
utilizacion de recursos, fragmentacion de espacios de elevado valor ambiental o la alta
congestion de tréfico (Banister, 2005).

En el &mbito europeo, en especial desde el afio 2006, se impulsan politicas y estrategias
gue vinculadas y complementarias al Libro Blanco de Transportes (Afio 2001) pretenden
promover modelos de movilidad sostenible para las regiones metropolitanas europeas,
tratando de dar respuesta a muchos de los problemas anteriormente mencionados, y
apostando asi por el impulso del metro ligero y la intermodalidad (Hass-Klau; Crampton,
2002) (Zzamonrano; Bigas; Sastre, 2007). En este sentido, el metro ligero se convierte en
uno de los principales instrumentos de innovacion ambiental en las aglomeraciones
metropolitanas (Hass-Klau; Crampton; Biereth; Deutsch, 2003), y de ahi, que sea
conveniente identificar y entender dichas innovaciones, su magnitud, caracteristicas
(Badland; Schofield, 2005) (Ongkittikul;Geerlings, 2006), y/o como son abordadas por
parte de las figuras de planificacion (Banister, 1999) (Vieira; Moura; Viegas, 2007), en
especial en aquellas aglomeraciones urbanas donde el metro ligero se encuentra en
proyectacion, como es el caso de la regidén andaluza, a la vez que apoyandonos en
algunas de las principales experiencias europeas (Premius; Konings, 2001). Repasando
asi algunas experiencias concretas en la direccidn anteriormente apuntada, es necesario
mencionar el desarrollo de los Planes de Desplazamientos Urbanos en Francia
(CERTU,2007), que a lo largo de distintas generaciones desde hace ya 20 afios han
contribuido en la mejora de la calidad ambiental, urbanistica y social derivada de la
movilidad urbana y/o metropolitana en dicho pais, de manera que en la actualidad
cuentan con al menos 15 ciudades donde el metro ligero se encuentra en servicio y otras
14 ciudades donde este se encuentra en proyecto. Otros ejemplos internacionales a
mencionar en el uso del metro ligero como motor central en la articulacién del transporte
publico metropolitano y como instrumento transformador de dichos espacios son el caso
de Estocolmo (Suecia), la Regién del Randsat (Holanda), Berlin (Alemania), Sydney
(Australia) o San Diego (Estados Unidos).
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2. Ambito de estudio

La Comunidad Autbnoma de Andalucia es uno de los espacios mas metropolitanizados
de Esparia (Ministerio de Vivienda, 2004). Las aglomeraciones metropolitanas de Sevilla
y Mélaga superan la cifra de 1.000.000 habitantes, Cadiz y Granada rondan los 500.000,
Cardoba supera los 300.000 habitantes, y existen al menos otras nueve areas urbanas
por encima de los 100.000 habitantes entre las que destacan capitales de provincia como
Almeria, Huelva y Jaén. Los problemas ambientales, urbanisticos y sociales derivados de
la relacion entre los actuales patrones de movilidad y el sucesivo proceso de
metropolitanizacion anteriormente descrito, al menos en las principales aglomeraciones
andaluzas (Sevilla, Malaga, Bahia de Cadiz, Granada y Campo de Gibraltar) donde
predomina el uso del transporte privado en un 67% (Monzon; Pardeiro; Pérez, 2006), han
generado a lo lardo de la tltima década una serie de debates sobre la necesidad de
implantar el metro ligero como eje estructurante de la nueva politica de movilidad e
intermodalidad en dichas regiones. De esta forma, se disefia desde la administracion
andaluza una serie de politicas e instrumentos al amparo competencial establecido por la
Ley 2/2003 de Ordenacion de los Transportes Urbanos y Metropolitanos de Viajeros en
Andalucia basados principalmente en el fomento del uso del transporte publico y la
intermodalidad, la elaboracion de Planes Técnicos de Movilidad (actualmente solo se
encuentra aprobado el Plan de Transporte Metropolitano del Area de Sevilla y pendiente
de publicar en B.0O.J.A), la creacion de 5 consorcios de transportes (Sevilla, Malaga,
Granada, Cadiz y Campos de Gibraltar), y finalmente, la eleccion del metro ligero como
medio de transporte principal en la generacion de externalidades positivas derivadas de
la politica de movilidad metropolitana andaluza, y por tanto, elemento protagonista en la
transformacion de dichos espacios.

Ante este panorama, parece oportuno valorar el papel del metro ligero como uno de los
instrumentos fundamentales en la transformacion de las aglomeraciones metropolitanas
andaluzas y su capacidad generadora de innovaciones ambientales. En definitiva, evaluar
si se trata realmente de un instrumento generador de todas aquellas externalidades
positivas por las cuales ha sido seleccionado como uno de los principales motores de
cambio en los patrones de movilidad y configuracion metropolitana en Andalucia, asi
como analizar las posibles consecuencias y potencialidades derivadas de ello.

Derivado del contexto descrito, junto con la dimension temporal del proyecto de
investigacion en que se enmarca la actual publicacién, a la vez que el estado de madurez
de los proyectos de metro ligero en diferencia a otras ciudades andaluzas, las areas
metropolitanas de Sevilla, Malaga y Granada constituiran el &mbito de trabajo, y por
tanto, los casos de estudio sobre los que se desarrollara la identificacién de innovaciones
ambientales ligadas al metro ligero.

Tabla 1: Proyectos de metro ligero en las areas met  ropolitanas de Granada, Sevilla

y Mélaga
. N° de Longitud total N° de Estimacion de Pob. g
Consorcio h b viajeros : Duracién
lineas (m.) estaciones A servida
( mil./afo)

Granada 1 13.466 13 13 138.243 37

Sevilla 1 18.897 23 20.4 227.974 39’

Malaga 2 13.529 20 17.4 202.824 18’y 15

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Consejeri  a de Obras Publicas y
Transportes. 2007
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Casos de estudio:

=3 e ) A) Granada
2 B) Sevilla
0 C) Malaga
c
Figura 1: Trazado y paradas del proyecto de metro| igero en cada uno de los casos
de estudio

3. Metodologia

Dado que el principal objetivo de este trabajo pasa por la identificacion y tratamiento de
las innovaciones ambientales derivadas del metro ligero en las diferentes figuras de
planificacién, es necesario, explicar que entiende este trabajo por dicha innovacion
ambiental. Asi, esta queda definida como: aquella serie de transformaciones y/o efectos
positivos para el medio ambiente, como consecuencia de la implantacién, mas o menos
directa de medidas y proyectos relacionados con el desarrollo del metro ligero.

De esta forma, el proceso metodoldgico disefiado consta de las siguientes fases:
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Fase 12
Identificar las innovaciones derivadas del proceso de planificacion, proyecto y

construccion del metro ligero que retroalimentan el conjunto de planes y proyectos que
interactian en el desarrollo metropolitano

» INNOVACIONES

\ |
Planes- Plan-Proyecto
Estrategias- - Construccion
Intervenciones Funcionamiento

Figura 2: Relacion entre innovaciones, planesy pro  yecto

Fase 22

La segunda fase metodoldgica implica la jerarquizacién en funcién del grado de
innovacion, junto a la definicion de sinergias entre las diferentes innovaciones que han
sido identificadas en la fase anterior. Segun el grado de innovacion, estas se
jerarquizaran en funcion de la clasificacion expuesta por Ongkittikul y Geerlings (2006)
para el caso concreto de innovacion en los sistemas de transporte, y adaptada a la
casuistica concreta del metro ligero en el ambito andaluz. Dicha clasificacion comprende
los siguientes tipos de innovaciones:

Radical: cambio total en el sistema debido a la puesta en funcionamiento del metro ligero

Mejora: mejora estricta en el sistema de transporte, sin afectar a otras estructuras del
sistema

Incremental: implica un cambio marginal en el sistema, aunque este mantiene su
estructura base

Ad hoc: solucién de un problema especifico en el sistema, a partir de la interaccion entre
diferentes agentes sociales

Recombinativa: innovaciones vinculadas a las caracteristicas técnicas del sistema de
transporte, haciéndole compatible con otros sistemas y tipos de acuerdo a la trayectoria
tecnoldgica.

Formalizacion: conjunto de cambios en el sistema que permiten definir con precision el
funcionamiento del metro ligero como sistema de transporte

Fase 32

Comprende la discusion de los resultados obtenidos en fases anteriores, estableciendo
un marco comparativo entre los tres casos de estudio presentes, Granada, Sevilla 'y
Malaga.
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Fase 12. Identificacion de Innovaciones

Las innovaciones recogidas para el A.M. (Area Metropolitana) de Granada (Tabla 2),
vienen caracterizadas por la no existencia de documentos como planes de movilidad o el
propio proyecto del metro ligero, hecho que sin duda merma la cantidad de innovaciones
recogidas.

Por otra parte las innovaciones recogidas de los planes no recogen innovaciones de tipo
sociales o de gestion + calidad. Si se realiza una visidn de la tipologia de innovacién por
ambitos del planeamiento es claramente constatable cémo el planeamiento urbano, en
este caso el PGOU de Granada abarca unas cuestiones mas urbanisticas y econémicas,
mientras que el planeamiento subregional, POTAUG, hace mayor hincapié en el tipo de
innovaciones ambientales y modales.

Por tanto se puede extraer como idea general que, mientras el PGOU apuesta por
peatonalizar sus calles y establecer aparcamientos periféricos para mejorar la movilidad
en el centro y crear nuevas conexiones con puntos eminentemente turisticos y atractores
de importantes ingresos econémicos, el POTAUG hace un llamamiento a cuestiones
ambientales asi como el incentivar el transporte publico y la conexién de los municipios
de la Aglomeracién Urbana de Granada.

Tabla 2: Innovaciones en el AM de Granada

Innovaciones Granada
Ambito del Planeamiento
s Planeamiento Planes Movilidad P'a’?es Proyectos Metro
Planeamiento Urbanistico Sl ol Movilidad o
9 9 Urbana 9
Calidad de vida Reducir gasto energético
Ambientales Calidad de vida
Reducir emisiones gases
Peatonalizacion centro Articulacion territorial
Fisicas - Cohesion territorial Aparcamientos
= estaciones
c Urbanisticas = =
S Aparcamientos periféricos
S Articulacion ciudad
3 . Corrige limitaciones
= Tecnoldgicas .
£ ferrocarril
3 Gestion + Calidad Optimiza la movilidad
g Sociales
= Competitividad Accesibilidad zonas
Econdémicas econémica singulares
Enlace centros atractores
Reduccion tréfico privado Intercambiadores
Modales Intermodal E\ementg prw?c.\pal
Reduccion trafico
privado

Fuente: Elaboracion propia

Los planes existentes para el Area Metropolitana de Sevilla muestran un elevado grado
de aportaciones (Tabla 3), no obstante se pueden resefiar como puntos negros los
referentes a innovaciones sociales y ambientales en los que las innovaciones son
escasas o inexistentes. En referencia a tipologia de innovacion segun el ambito del plan,
se constata que el planeamiento urbanistico tiene su grueso en las cuestiones fisicas-
urbanisticas aunque con algun matiz ambiental resefiable. El planeamiento subregional,
POTAU de Sevilla, aporta pocas innovaciones al conjunto, no obstante son en su mayoria
de hondo calado como la supeditacion de las grandes empresas a tener conexion con
transporte puablico para sus trabajadores, fomentando de este modo el transporte
colectivo y publico al lugar de trabajo.



CONAMA

El Plan de Movilidad Subregional centra sus aportaciones en el ambito fisico-urbanistico
asi como en el econdmico, limitando el transporte privado y los elementos que lo
favorecen, y favoreciendo medidas de apoyo al transporte publico. Por ultimo el proyecto
de metro ligero centra, como no podria ser de otra manera, sus aportaciones en el
aspecto tecnolégico aludiendo a las bondades de este sistema de transporte publico
colectivo.

Tabla 3: Innovaciones en el AM de Sevilla

Innovaciones Sevilla

Ambito del Planeamiento

Tipo de Innovacién

Planeamiento Planeamiento Planes Movilidad Planes Proyectos Metro
Urbanistico Subregional Subregional Moviidad Ligero
Urbana
. Red bici Calidad aire
Ambientales =
Proteccion sonora
Mayor adaptacion . . L
ntre
espacio Control aparcamientos Aparcamiento bicis
s ip s s Limitar aparcamientos
o Reurbanizacion viario "
Fisicas - rotacion
Urbanisticas Aparcamientos .
Itinerarios peatonales
exteriores
Aumento aceras y — .
. Rediserio espacio urbano
menos obstaculos
Integracion elemt. movil Seguro
con metro
Sin barreras
Tecnolégicas Aire
acondicionado
Modular
Piso bajo

Gestion + Calidad

Grandes empresas

Informacion y
sensibilizacion

Sociales

Seguro (circuito
tv,etc)

Econémicas

Ahorro econémico

Peaje urbano
Ponderacion tarifa
aparcamiento
Bonificacion transporte
publico

Carteles
(publicidad)

Modales

Integracion tarifaria

Intermodal
Imagen comun

Intercambiadores con
aparcamientos

Fuente: Elaboracioén propia

Por su parte el planeamiento recogido del A.M. de Malaga para este analisis destaca,
como muestra la Tabla 4, por la ausencia de planes de movilidad que aporten un grupo

de innovaciones. Por otra parte es constatable una clara ausencia de innovaciones en el
planeamiento de tipo tecnoldgico, de gestidn + calidad y sociales, asi como una clara
aportacion al ambito fisico-urbanistico y ambiental.

En este sentido ambas escalas del planeamiento promueven estructuras periféricas que
limiten o disminuya la presion del vehiculo privado en el centro de la ciudad, regenerando
viario, peatonalizando, creando nuevas centralidades, buscando ademas un ahorro
energético y disminucion de la contaminacion acustica y atmosférica.
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Tabla 4: Innovaciones en el AM de Malaga

Innovaciones Malaga
Ambito del Planeamiento
Planes Planes
Planeamiento Urbanistico Planeamiento Subregional Movilidad Movilidad Proyectos Metro Ligero
Subregional Urbana
Disminucion ruido Disminucion cont No contaminante
atmosférica
Ambientales Red bici Ahorro energético Disminuye ruido
Disminucién cont
atmosférica
Peatonalizacion Regeneracion vias Reurbanizacion avenidas
Mejor adaptacién espacio Modelo compacto
F'S'Ca&.“ " Reduccion aparcamientos Aumento accesibilidad
Urbanisticas
5 Aparcamientos disuasorios Elemento estructurante
§ Nuevas centralidades
o
£ Tecnolégicas
@
2 Viajes laborales Rapidez
o Gestion + Calidad
= Puntualidad
Accesible
Sociales
Méas amable
Potencia actividad
, comercial
Econdémicas
Potencia sector
inmobiliario
Intercambiadores Multimodal Reduce tréfico privado
Modales
Equilibrada Intermodal

Fuente: Elaboracioén propia

Fase 22. Grado de Innovacién

Una vez realizada una vision general de las innovaciones extraidas de los planes
existentes para las distintas areas metropolitanas, se valoran en la siguiente tabla (Tabla
5) el grado de innovacion que introducen en el sistema actual. Dicho grado de innovacién
se ha jerarquizado, tal como se definio en la fase metodoldgica, en seis categorias.

Analizando la tabla de grado de innovacion para el A.M. de Granada, se aprecia cdmo
tanto a escala urbana como a escala de la aglomeracion urbana establecen
innovaciones, en su mayoria, de grado "Improvement” o lo que es lo mismo, de mejora de
la situacion existente. No obstante en ambas se puede encontrar innovaciones de tipo
“radical” estableciendo el metro ligero como elemento principal de transporte. Pero sin
duda, es el grado de mejora el mas frecuente por su estructura conservacionista sobre la
gue se van introduciendo mejoras. Por otra parte es de resefiar como no existe
innovacién alguna que se halle en el grado de formalizacidn siendo este el grado mas
bajo y por tanto el de menos dificultad de aplicacién.
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Tabla 5: Grado de innovacion de las innovaciones de | AM de Granada

Innovaciones Granada
Grado de Innovacién
: . Ad . i
Radical Mejora Incremental e Recombinativa Formalizacion
Calidad de vida X
Peatonalizacion centro X
Cohesién territorial
Aparcamientos periféricos X
Planeamiento Articulacion ciudad
Urbanistico Corrige limitaciones ferrocarril X
Enlace centros atractores X
Competitividad econémica
Reduccion trafico privado
Intercambiadores X
o
€ Reducir emisiones gases X X
Q
‘€ Calidad de vida X
@ . -
% Reducir gasto energético X X
o Aparcamientos estaciones X
D Planeamiento . o
()
-g Subregional Articulacién territorial
= Accesibilidad zonas singulares X
g Intercambiadores x x
Elemento principal X
Reduccion trafico privado
Planes
Movilidad
Subregional
Planes
Movilidad
Urbana
Proyectos Metro
Ligero

Fuente: Elaboracion propia

En el caso de Sevilla el grado de innovaciones estan descritas en su mayoria en un rango
central o medio, por lo que se echa en falta innovaciones “radicales”. Llevando a cabo
una visién més especifica por &mbitos de planeamiento se observa como el planeamiento
urbano de Sevilla tiene sus innovaciones con unos grados homogéneamente repartidos,
sin embargo en el planeamiento subregional se denota una apuesta firme por
innovaciones “Ad hoc” entre la que destaca la apuesta por la supeditacion del enclave de
una empresa a la existencia de conexiones de transporte publico que satisfaga la
generacion de flujos entre el hogar y el trabajo.

En el ambito de los planes de movilidad subregional es constatable la predominancia de
innovaciones “incrementales”

Por ultimo destacar como los proyectos de metro ligero responden a innovaciones de tipo
“Ad hoc” en las que se abarcan cuestiones que atafien a los posibles usuarios como son
la seguridad, accesibilidad y comodidad, y “recombinativo” que responden a la
incorporacion de avances tecnologicos en el sector pudiendo asi satisfacer las
necesidades de la poblacion.
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Tabla 6: Grado de innovacion de las innovaciones de | AM de Sevilla

Innovaciones Sevilla

Grado de Innovacién

Radical Mejora Incremental I-?odc Recombinativa Formalizacion

Red bici X
Proteccion sonora
Mayor adaptacion espacio X
Reurbanizacion viario X
Aparcamientos exteriores X
Aumento aceras y menos obstaculos X
Integracion elemt. mévil con metro X
Calidad aire X
Control aparcamientos
Planeamiento Grandes empresas X
Subregional Integracion tarifaria X
Intermodal X X
Imagen comun X
Disminucién contaminantes X
Aparcamiento bicis X
Limitar aparcamientos rotacion X
Itinerarios peatonales X
Planes Redisefio espacio urbano X
Movilidad Informacién y sensibilizacion
Subregional Ahorro econémico
Peaje urbano
Ponderacion tarifa aparcamiento
Bonificacion transporte publico
Intercambiadores con aparcamientos X

Planeamiento
Urbanistico

Ambito del Planeamiento

Planes
Movilidad
Urbana

Seguro X X
Sin barreras X
Aire acondicionado X X
Proyectos Metro Modular
Ligero Piso bajo X X
Seguro (circuito tv,etc) X
Carteles (publicidad) X
Intercambiador X X

Fuente: Elaboracioén propia

x
x

En lo referente a las innovaciones halladas para el Area Metropolitana de Méalaga, vuelve
a repetirse el mismo patrén que en el caso de Sevilla en el que hay una mayoria de
innovaciones que se sitian en un grado intermedio, aunque dentro de este destacan las
“Ad Hoc” y las “Mejoras”, por el contrario son aquellas innovaciones con grado “radical” y
“formalizacion” las que se echan en falta.

Observando las innovaciones por &mbitos de planeamiento, se encuentran diferencias en
la predominancia de innovaciones segun su grado de innovacién, asi pues mientras el
planeamiento urbano establece una homogeneidad de numero de innovaciones entre las
“incrementales” y las “recombinativas”, el planeamiento subregional aboga por un grado
de innovacion de “mejoras” y “recombinativas” entre las que se destacan la regeneracion
de vias y la creacién de nuevas centralidades. Por ultimo en los proyectos de metro ligero
aparecen una mayoria de innovaciones con un grado de innovacion de tipo “Ad Hoc” en
las que se potencia la amabilidad de este transporte como medio de movilidad urbana,
por otra parte llama la atencidbn como en proyectos tan dados a la inclusién de
innovaciones “recombinativas” como este, apenas se encuentren innovaciones con este
grado de innovacion.
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Grado de innovacion de las innovaciones de
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| AM de Malaga

Innovaciones Mélaga

Grado de Innovacion

Radical

Mejora

Incremental

Ad
Hoc

Recombinativa

Formalizacién

Planeamiento
Urbanistico

Disminucién ruido

Red bici

Disminucién cont. atmosférica
Peatonalizacion

Mejor adaptacion espacio
Reduccion aparcamientos
Aparcamientos disuasorios
Intercambiadores

X
X
X

X

X

Planeamiento
Subregional

Disminucién cont. atmosférica
Ahorro energético
Regeneracion vias

Modelo compacto

Aumento accesibilidad
Elemento estructurante
Nuevas centralidades

Viajes laborales

Multimodal

Equilibrada

X X X [x

Planes
Movilidad
Subregional

Ambito del Planeamiento

Planes
Movilidad
Urbana

Proyectos Metro
Ligero

No contaminante
Disminuye ruido
Reurbanizacion avenidas
Rapidez

Puntualidad

Accesible

Méas amable

Potencia actividad comercial
Potencia sector inmobiliario
Reduce trafico privado
Intermodal

x

X

X

Fuente: Elaboracioén propia

Fase 32. Comparativa y sinergias

Caracterizadas las innovaciones segun el ambito y el grado de innovacién que introducen
las mismas se hace posible asi como necesario establecer una comparacion entre las

principales areas metropolitanas andaluzas estableciendo de este modo las aportaciones
y las deficiencias de cada una de ellas con ello aportar lineas de mejora.
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Grafico 1. Numero de innovaciones Grafico 2: Namero de innovaciones
segun el planeamiento segun tipologia
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Fuente: Elaboracién propia

En el grafico referente al nUmero de innovaciones segun el ambito (Grafico 1) en existe
una deficiencia comun a las tres areas metropolitanas como son los planes de movilidad
urbana, hecho que se repite, a excepcion de Sevilla para la movilidad subregional. En
cambio, a rasgos generales se puede considerar una cierta homogeneidad en lo que a
planeamiento urbano y subregional se refiere. En lo que a proyecto de metro ligero se
refiere existe una mayor heterogeneidad segun el area metropolitana de la que se trate,
Granada no presenta innovaciones al no tener actualmente un proyecto de metro ligero,
todo lo contrario ocurre con el proyecto de metro ligero en Malaga que practicamente
dobla en nimero de innovaciones al proyecto de Sevilla.

El Gréfico 2 muestra como se distribuyen dichas innovaciones segun la tipologia
propuesta, segun esta la mayoria de las innovaciones estan descritas dentro de la
tipologia “fisica-urbanistica”, seguidas de las “modales” y las “ambientales” en cambio
existe una gran deficiencia de innovaciones
encuadradas en “sociales”. Las diferencias  Grafico 3: Numero de innovaciones
mas destacadas entre areas metropolitanas segun el grado de innovacion
corresponden al tipo “ambientales” en las
gque Malaga se encuentra destacada y en
las “tecnoldgicas” en las que Sevilla marca
una clara diferencia. 12 _
10
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Siguiendo el mismo proceso utilizado
anteriormente con el numero de
innovaciones segun el grado de innovacion
de las mismas para las distintas areas
metropolitanas, se puede observar (Gréfico
3) como predomina el grado de “Mejora”,
“Ad Hoc” y “Recombinativo”, mientras que
una minima presencia las innovaciones con &
grado “radical” y de “formalizacion”. < g
Analizando cada grado de innovacion & ©
segun el area metropolitana es facilimente

constatable como el Area Metropolitana de

Malaga es la que presenta un mayor Fuente: Elaboracion propia
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namero de innovaciones de todos los grados a excepcion del grado “Incremental” donde
es superada por el A.M. de Sevilla la cual a su vez supera a la de Granada a excepcion
de los grados “Radical’ y “Mejora” en las que esta Ultima tiene un mayor numero.

Concluidas las comparaciones entre Areas Metropolitanas es de gran importancia ver la
influencia de unas innovaciones sobre otras es decir, en qué medida surgen sinergias al
acaecer varias innovaciones al mismo tiempo. Para entender mejor estas relaciones y los
distintos grados de sinergias que se producen con las innovaciones se muestra la Figura
3, en la que se puede observar como la intermodalidad surge como sinergia de primer
grado, del mayor numero de innovaciones asi como de tipologia mas diversa. Lo mismo
sucede para los otros tipos de sinergias detectadas conformando un total de cinco
sinergias de primer orden (intermodalidad, accesibilidad, equilibrio estructural, calidad
urbana y eficiencia).
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Figura 3: Sinergias surgidas de las innovaciones

Por ultimo, conviene detenerse en las relaciones existentes entre innovaciones y las
sinergias descritas, ya que algunas de las innovaciones generan varias sinergias
haciendo que esas sinergias de primer orden estén intrincadas unas con otras formando
una sinergia global como es la movilidad sostenible, en este sentido se constata que son
las innovaciones fisicas-urbanisticas las que mejor desempefian estas conexiones entre
sinergias de primer orden, seguidas de las econdmicas y las ambientales. Asi mismo se
observa por el nimero de relaciones de innovaciones entre sinergias como se establece
una vinculacion fuerte entre la accesibilidad, el equilibrio estructural y la eficiencia; por lo
gue se podria hacer una lectura de la ilustracion desde los laterales hacia el interior, la
intermodalidad y la eficiencia estan relacionadas con la accesibilidad y la calidad urbana
respectivamente y estas a su vez se relacionan a través de un equilibrio estructural.
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4. Conclusiones

Las principales conclusiones derivadas del trabajo de investigacion presentado son las
siguientes:

De acuerdo a los resultados mostrados a lo largo de este trabajo, existe una ausencia
manifiesta de gran parte de tipos de innovacion entre las diferentes figuras de
planificacion y proyectos de metro ligero revisados (ver tablas de identificacion de
innovaciones), lo cual es significativo de la débil coordinacion detectada a nivel temporal
—alternancia y retraso en la aprobacion de planes y proyectos- y espacial —en cuanto a
escalas y ambitos de trabajo-, entre las diferentes figuras de planificacion territorial,
planeamiento urbanistico, planificacién sectorial (ej. planes de movilidad) y proyectos de
metro ligero.

Este trabajo detecta la falta de una intencion firme desde las diferentes figuras de
planificacion territorial y urbana por incidir de manera mas o menos directa en los
patrones de movilidad presentes en su ambito de trabajo, estableciendo en muchos
casos fines y objetivos vinculados a modelos de movilidad mas sostenibles, sin dotar a
estos de medios 0 mecanismos para alcanzarlos. No obstante, y de forma general, las
innovaciones presentes en los instrumentos de planeamiento urbanistico suelen tener un
caracter mas fisico, en los instrumentos de planificacion territorial mas ambiental- social,
y finalmente, en los proyectos de metro ligero incluyen innovaciones de caracter mas
tecnoldgico.

En relacion a lo anterior, la mayoria de las innovaciones presentes son de caracter
incremental o ad hoc (ver apartado de jerarquizacion de innovaciones), lo que refleja que
optar por el metro ligero como sistema principal de movilidad en la mayoria de las
aglomeraciones andaluzas, no supondra un cambio radical en los actuales patrones de
ocupacién metropolitana, o al menos asi queda expuesto a vista de la revision realizada
en las distintas figuras de planificacion territorial y urbana.

En cuanto al marco comparativo realizado entre las Aglomeraciones Urbanas de
Granada, Sevilla y Malaga, destacar que en los casos de Malaga y Granada la mayor
parte de las innovaciones identificadas se registran en sus figuras de planificacién
territorial y planeamiento urbanistico, dada la ausencia de planificacion sectorial en el
campo de la movilidad, mientras que en el caso de Sevilla, dichas innovaciones son
concentradas de manera predominante en el Plan de Movilidad Subregional, en
detrimento de las figuras de planificacion no sectorial.
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