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Hasta hace unas décadas nuestras ciudades compactas, con una elevada
mixticidad de usos y funciones, eran razonablemente eficientes y con una buena
cohesion social. El campo y la ciudad se visualizaban como entidades perfectamente
distinguibles y complementarias.

De un tiempo a esta parte, las cosas han sufrido cambios sustanciales en todas
las escalas. Los retos que afrontan las sociedades del siglo XXI vienen y son fruto, en
buena medida, de los cambios ocurridos en la manera de producir ciudad y también
por el desarrollo de la tecnologia que nos ha situado a las puertas de una nueva era: la
era de la informacion y el conocimiento.

Los modelos de producir ciudad son hoy muy parecidos en todos los sistemas
urbanos de la Tierra, también lo son los sistemas urbanos esparnoles. Este proceso
global de urbanizacion (en muchas ciudades espariolas en tres décadas se ha
duplicado y en ocasiones triplicado el suelo ocupado en toda su historia) supone tal
consumo de recursos y tan elevado impacto contaminante sobre el conjunto de
ecosistemas de la Tierra, que las incertidumbres creadas por ello nos llevan a afirmar
que estamos inmersos en un proceso que no nos asegura el futuro y por ello es
insostenible. Hoy se puede afirmar que las ciudades son los sistemas que mayor
impacto generan en el Planeta y, por esto, sabemos que la batalla de la sostenibilidad
la vamos a ganar o la vamos a perder en base a la organizacion y la gestion urbanas
que desarrollemos a partir de ahora.

Rueda, S. EL URBANISMO ECOLOGICO.
Un nuevo urbanismo para abordar los retos de la sociedad actual, P. 7.



El presente documento nace del trabajo de un equipo multidisciplinar formado
por técnicos de este Ayuntamiento que, en estrecha colaboracion con ciudadanos y
colectivos, apuestan por un cambio de actitud que suponga un giro hacia un nuevo
modelo de ciudad sostenible.
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PLAN ESTRATEGICO DE INFRAESTRUCTURAS Y TRANSPORTES (2005-2020).

Entre sus directrices y lineas basicas de actuacion y en colaboracion con el IDAE
(Instituto de Diversificacion y Ahorro de la Energia) en el marco del desarrollo de la
Estrategia Espanola de Eficiencia Energética, y en concertacion con las restantes
Administraciones territoriales implicadas, se desarrolla programas para la movilidad
urbana sostenible donde se contemplen medidas innovadoras, tanto de medios
motorizados como no motorizados, intermodalidad, mejora en los sistemas de gestion
del transporte y actuaciones urbanisticas integradas.

ESTRATEGIA ESPANOLA DE MOVILIDAD SOSTENIBLE

Aprobada por el Consejo de Ministros el 30 de abril de 2009, estipula una serie de
medidas y herramientas para facilitar una movilidad sostenible y de bajo consumo de
carbono. En ellas se incluye la elaboracién e implantacion de los Planes de Movilidad
Urbana Sostenible para impulsar desplazamientos en los modos sostenibles (peatén,
bicicleta y transporte publico), que sean compatibles con el crecimiento econémico,
alcanzando con ello una mejor calidad de vida para los ciudadanos y futuras
generaciones.

ESTRATEGIA DE AHORRO Y EFICIENCIA ENERGETICA EN ESPANA (E4)
(2004-2012).

Aprobada por el Ministerio de Industria Turismo y Comercio, y gestionada por el
IDAE (Instituto de Diversificacién y Ahorro de la Energia) define los potenciales de
ahorro y medidas a llevar a cabo a fin de mejorar la intensidad energética de nuestra
economia y reconducir a la sociedad hacia un cambio de convergencia que supongan
el cumplimiento de los compromisos internacionales en materia de medio ambiente.

LEY 2/2011 DE 4 DE MARZO

Aprobada por las Cortes Generales, la Ley 2/2011 de 4 de Marzo de Economia
Sostenible, define los objetivos de la politica de movilidad sostenible basados en la
contribucién a la mejora del medio ambiente urbano, a la salud y seguridad de los
ciudadanos asi como a la mejora de la eficiencia, integrando politicas que minimicen
los desplazamientos habituales promoviendo una accesibilidad eficaz con un minimo
impacto ambiental, fomentando asi los modos de transporte con un coste social,
econémico, ambiental y energético menor y potenciando también la modalidad e
intermodalidad de los diferentes medios de transporte, considerando el conjunto de
redes y medios de transporte que faciliten el desarrollo de modos alternativos al
vehiculo privado.
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1.1 LA ACTUALIDAD DE LOS PLANES DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE. |

Durante las ultimas décadas los cambios socioeconémicos ocurridos en el mundo
han afectado sustancialmente al transporte urbano. La movilidad en las ciudades
actuales se caracteriza por unos patrones de movilidad mas difusos, con unas
distancias de viaje mas largas y un continuo crecimiento del nivel de motorizacion. Las
piedras angulares de esta evolucién son las siguientes:

— La expansién urbana incrementa las distancias fisicas entre los principales usos
del suelo (vivienda, trabajo, comercio, servicios publicos), favorece las estructuras
urbanas dedicadas a un solo uso y, por tanto, aumenta la fragmentacién del territorio y
la dependencia del vehiculo particular. Se esta pasando de un modelo de ciudad
denso y compacto, en el que los servicios son atendidos dentro de las areas urbanas
principales, a un modelo disperso de zonificacion a ultranza, en el que la distancia
entre destinos es muy superior y donde la utilizacion del vehiculo privado es casi
imprescindible para satisfacer las necesidades.

— Como consecuencia del cambio hacia una economia basada en los servicios y la
reubicacion de las actividades empresariales, los mercados de trabajo y los patrones
de desplazamiento relacionados tienden a cubrir d&reas mas extensas. Ademas, los
viajes diarios al trabajo se combinan con otra serie de actividades (compras, cuidado
de los nifos, educacion) en ubicaciones muy distantes.

— Elindividualismo y los papeles cambiantes de la familia, ocio, educacion, etc., im-
plican una gran diversidad de patrones de relaciones origen-destino por todo el
territorio. El transporte privado por carretera es, consecuentemente, el modo domi-
nante ya que se percibe como el que mejor satisface las necesidades personales.

— Esto se resume en una migracién continua de poblacién y de empleo desde
zonas centrales hacia la periferia urbana y las areas de baja densidad. El desarrollo
comercial de las zonas periféricas de las ciudades continda su expansion y las areas
urbanas y suburbanas compiten por el comercio y por el mayor numero de
desplazamientos. La congestion del trafico, que no cesa e incluso aumenta
(especialmente en los suburbios), obstaculiza la circulacién de personas y bienes en
muchas ciudades, al tiempo que disminuye la cuota de personas que usan medios de
transporte publico, que van a pie o que circulan en bicicleta. La compra y el uso de
automéviles aumenta, en algunos paises, a un ritmo muy acelerado debido a la
expansion econémica.

— Las tendencias en el transporte y en el uso del suelo siguen suponiendo un
riesgo para el medio ambiente urbano y para la salud de los habitantes de las
ciudades y suburbios. El transporte es la causa de una gran parte de las emisiones de

@000 0000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000ccccccc]



_5_. PMUS
5 000

CO, CO2, NOx, compuestos organicos volatiles no metano (COVNM) y particulas,
contribuyendo de esta manera al efecto invernadero, cambio climdtico, lluvia &cida,
ozono troposférico y al deterioro de la calidad del aire urbano (EEA, [24]). Ademas, el
ruido que provoca el trafico se estd convirtiendo en un motivo de creciente
preocupacién medioambiental en las urbes (OCDE, [50]).

Las tendencias apuntadas anteriormente se ven reforzadas por el progresivo
incremento de la inmigracién exterior, que estd compensando la caida demografica
debida a los bajos indices de natalidad de la sociedad espafnola y que, incluso, esta
provocando aumentos poblacionales importantes, principalmente en zona de viviendas
mas asequibles en nudcleos del extrarradio urbano, cinturones metropolitanos y
ciudades de tamafo medio.

Todos estos factores han provocado un aumento de la movilidad urbana. En
concreto, en el periodo 1990-1999 el transporte urbano de viajeros en Espafna se ha
duplicado y el de mercancias ha aumentado un 15% (Secretaria de Estado de
Energia, Desarrollo Industrial y de la PYME, [54]), convirtiéndose en una amenaza
para la sostenibilidad, especialmente de las areas urbanas donde, segun un informe
de las Naciones Unidas, vive y trabaja en la actualidad el 75% de los ciudadanos
europeos, cifra que se espera que llegue a un 80% para el afio 2030 (EEA, [24]).

En Espana, la mayoria de la poblacion vive en municipios mayores de 50.000
habitantes, destacando especialmente el incremento en el nimero de municipios con
mas de 100.000 habitantes: en la década de los sesenta, un 28% del total de la
poblacién espafola vivia en municipios de mas de 100.000 habitantes y un 6,5% en
municipios entre 50.000 y 100.000 habitantes. Actualmente, el 41% vive en municipios
de mas de 100.000 habitantes y un 11,4% lo hace en municipios entre 50.000 y
100.000 habitantes.

Con caracter general se observa que, en los Ultimos afos, se estad
experimentando un mayor dinamismo de las ciudades medias en detrimento de las
grandes ciudades. Se constata que las capitales de provincia siguen protagonizando
los mayores crecimientos demograficos y urbanos. En ciudades como Madrid y
Barcelona hay que tener en cuenta la influencia que ejercen las ciudades del area
metropolitana, ya que cuentan con un volumen de poblacion equiparable a algunas
capitales de provincia.

Por otro lado, se constata que en la ciudad de configuracién densa el uso del
transporte publico, y de modos alternativos al coche, es mayor que en la ciudad
dispersa. Esta menor dependencia hacia el coche también se traduce en que el
nuamero de coches por familia sea mayor en las configuraciones dispersas.

En la actualidad, mas del 60% los municipios y ciudades espafolas cuentan con
Planes de Movilidad Sostenible (PMUS) aprobados o en fase de elaboracion, y las
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ciudades mas importantes han comenzado a dar sus primeros pasos en la adopcién
de medidas para la introduccién de alternativas de futuro de la movilidad urbana.

Uno de los factores mas caracteristicos de los PMUS es que en su elaboracion se
tienen en cuenta de manera integral tanto factores sociales, econémicos como
medioambientales, y su implantaciéon consigue un impacto positivo contrastado en la
disminucion de emisiones contaminantes y en ahorro energético. Las previsiones
apuntan a una reduccién de 160 Kg de CO2 por habitante gracias a la implantacion de
estos planes en Espafa, asi como un ahorro energético de 23,54 Tep por habitante y
ano.

Se observa que las principales medidas contenidas en los planes ya redactados,
son las relacionadas con la participacién ciudadana hacia su concienciacion, el
fomento del uso del transporte publico, la gestion de la red viaria y la gestién de
aparcamientos. También hay que mencionar por su relevancia, las que tienen que ver
con la movilidad ciclista o la movilidad peatonal; en menor medida, se incluyen
actuaciones que incidan sobre la propia gestion de la movilidad, la gestién de la carga
y descarga de mercancias y la gestion de flotas.

Respecto a la implantacion de las medidas, son la movilidad peatonal y movilidad
ciclista las que presentan un grado mas avanzado en su ejecucién; destacando que es
en el transporte publico, la gestion de aparcamientos y la concienciacion ciudadana,
junto a la movilidad ciclista, donde se producen mayores porcentajes de puesta en
servicio de las medidas. Sin embargo las medidas menos favorecidas en porcentaje de
aplicacion son las referentes a la gestion de carga y descarga, de flotas y gestion de la
movilidad.
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1.2 EL DESARROLLO SOSTENIBLE Y LA MOVILIDAD. |

El término sosteniblidad, o desarrollo sostenible, se empieza a escuchar a partir de
la década de los setenta, cuando la Comunidad Europea y otros organismos
supranacionales comienzan a mostrar una clara preocupaciéon por los problemas
medioambientales, la cohesion econémica y social y el desarrollo regional, que ya
empezaban a constituir una amenaza para la sociedad. El desarrollo sostenible, segun
el informe Brundtland [14], se define como “el desarrollo que satisface las necesidades
del presente sin poner en peligro la capacidad de las futuras generaciones para
satisfacer sus propias necesidades”.

Segun el Consejo de Transportes de la UE el transporte sostenible es el que
permite responder a las necesidades bésicas de acceso y desarrollo de individuos,
empresas y sociedades, con seguridad y de manera compatible con la salud humana y
el medioambiente, y fomenta la igualdad dentro de cada generacion y entre
generaciones sucesivas; resulta asequible, opera equitativamente y con eficacia,
ofrece una eleccidon de modos de transporte y apoya una economia competitiva, asi
como el desarrollo regional equilibrado; limita las emisiones y los residuos dentro de la
capacidad del planeta para absorberlos, usa energias renovables al ritmo de
generacion y utiliza energias no renovables a las tasas de desarrollo de sustitutivos de
energias renovables mientras se minimiza el impacto sobre el uso del suelo y la
generacion de ruidos.

El desarrollo sostenible consiste en hacer compatibles crecimiento econdémico,
cohesién social y defensa del medio ambiente; de esta forma, se garantiza una mejor
calidad de vida para la poblacién actual y futura, sin aumentar el uso de recursos
naturales mas alld de la capacidad de la naturaleza para proporcionarlos
indefinidamente. El transporte urbano produce impactos adversos sobre este
equilibrio, afectando al medio ambiente, a la salud y a la seguridad de los ciudadanos,
a la economia, a la sociedad y, en general, a la calidad de vida de la poblacién que
vive y trabaja en las ciudades.

El desarrollo en Espafna de auditorias ambientales y de las Agendas 21 ha puesto
de manifiesto que la movilidad es una de las principales causas de insostenibilidad, al
provocar una serie de impactos negativos. Esta situacion se debe a politicas erréneas
adoptadas en el pasado que propiciaban politicas territoriales y desarrollos
urbanisticos sin considerar sus impactos en términos de movilidad y medio ambiente.
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Los principales impactos del transporte urbano son:

- Incremento del consumo energético.

- Aumento de la contaminacion atmosférica.
- Aumento del ruido.

- Disminucién de la seguridad viaria.

- Aumento de los costes de congestion.

- Aumento de la exclusién social.

- Efectos negativos sobre la salud.

- Ocupacion creciente del espacio.

- Efecto barrera en la ciudad.

- Generacion de costes externos.

Por la globalidad y alcance de las actuaciones que contemplan, los Planes de
Movilidad Urbana Sostenible se configuran como instrumentos basicos para reducir los
impactos asociados a la movilidad urbana. Por ello, la intencion de este documento es
proporcionar una herramienta préctica de referencia para el Ayuntamiento de La Linea
de la Concepcion que informe y ayude a mejorar la movilidad y accesibilidad en la
localidad.

Fuente: www.tupuedesvendermas.com
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1.3 EL CONCEPTO “PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE”. |

Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible, PMUS, es un conjunto de actuaciones
que tienen como objetivo la implantacion de formas de desplazamiento mas
sostenibles (caminar, bicicleta y transporte publico) dentro de una ciudad, es decir, de
modos de transporte que hagan compatibles crecimiento econémico, cohesion social y
defensa del medio ambiente, garantizando, de esta forma, una mejor calidad de vida
para los ciudadanos.

Esto significa proporcionar a la ciudadania una serie de alternativas al vehiculo
privado que sean cada vez mas sostenibles, eficaces y confortables, y a la vez,
concienciar de la necesidad de un uso mas eficiente del vehiculo privado. Por tanto, se
hace necesaria una gestion de la demanda de movilidad privada que requiera de una
alta concienciacion y participacion ciudadana. La elaboracién de un Plan de Movilidad
Urbana Sostenible requiere una metodologia de participacién y concienciacion social,
informacion y educacion por parte de las autoridades locales, andlisis detallados de la
situacion inicial y de las propuestas, implantacién progresiva de las medidas con
evaluacion de resultados, y realizaciones piloto, educativas y promocionales.

A su vez, los planes de movilidad requieren de un equipo de gestion municipal que
garantice la participacién de los ciudadanos, asi como de organizaciones politicas,
sociales y empresariales, que preste apoyo y soporte a las acciones estrictamente
técnicas y que prepare la normativa necesaria. lgualmente, debe llevarse a cabo una
evaluacion periddica en base a indicadores predefinidos de los resultados obtenidos
con la implantacién de las medidas para verificar el cumplimiento de objetivos o, en su
defecto, disefiar y aplicar medidas correctoras. Es importante no confundir los PMUS
con los planes de circulacion al uso, ya que estos ultimos evaltuan la red viaria desde
una perspectiva estrictamente fisica; es decir, intensidades de trafico que puede
soportar. Ademas, en los PMUS se incorporan criterios de calidad medioambiental y
calidad de vida. Por tanto, es importante sefalar que la necesaria visién integradora
que debe caracterizar a los PMUS les identifica como verdaderos planes de desarrollo
urbano.

Caracteristicas principales de los PMUS:

actuan a nivel local o metropolitano.

- garantizan la accesibilidad y las necesidades de movilidad de los municipios.
- cubren todos los modos de transporte, personas y mercancias.

- estan ligados a los planes y estrategias locales, regionales y nacionales.

- deben reducir los impactos negativos del transporte.
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- tratan de resolver los crecientes volumenes de trafico y congestion.

- pretenden cambiar la distribucion modal a favor de modos mas limpios y
eficientes.

- plantear la planificacién urbanistica teniendo en cuenta criterios de accesibili-
dad y de la movilidad generada por los distintos centros y areas de actividad.

Los planes ya existentes que regulan diferentes aspectos en los municipios
espanoles, como el Plan General de Ordenacion Urbana (PGOU), han de ser tenidos
en cuenta a la hora de implementar un PMUS pero, a su vez, el PMUS debe ser tenido
en cuenta por los responsables municipales de otros planes que coinciden en el
ambito de aplicacién (principalmente aquellos ligados a la planificacién del suelo y los
programas medioambientales). Ademas de esta consideracion, es necesaria e
imprescindible una coordinacion entre los diferentes agentes.

Fuente: www.blog.seur.com
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1.4 UN PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE PARA LA LINEA DE LA
CONCEPCION.

Las pautas actuales de movilidad urbana y sus consecuencias ponen de relieve la
necesidad de actuar inmediatamente para paliar sus efectos negativos y tratar de
alcanzar un nivel de ciudad sostenible. La implantacion de planes de movilidad
sostenible es una herramienta para conseguir este objetivo. En este sentido, la Unidon
Europea, en “Hacia una estrategia tematica sobre el medio ambiente urbano” prevé
que las capitales de los Estados miembros, asi como las ciudades de mas de 100.000
habitantes, elaboren, adopten y lleven a ejecucién un Plan de Movilidad Urbana
Sostenible. Estos planes han de abarcar la totalidad de las areas urbanas, intentando
reducir el impacto negativo de los transportes, atendiendo a los crecientes volumenes
de tréafico y congestién, y coordinando los planes y estrategias nacionales y regionales;
ademas, han de cubrir todos los modos de transporte y deben plantear como objetivo
modificar la cuota de cada uno de ellos a favor de los mas eficientes, tales como el
transporte publico, la bicicleta o la marcha a pie. Los planes de movilidad urbana
sostenible reportan una serie de beneficios para la ciudad donde se implanta:

- Disminucién de atascos y de los efectos derivados de la congestién: ruido, con-
taminacion atmosférica, contribucion al efecto invernadero y accidentes.

- Disminucion del consumo de energias no renovables, promoviendo el consumo
de combustibles renovables, como los biocombustibles, y otras energias mas
limpias.

- Reduccion del tiempo de viaje.

- Mejora de los servicios de transporte publico.

- Recuperacién del espacio publico disponible, al tener que destinarse menos al
tréfico e infraestructuras.

- Mejora, en consecuencia, de las condiciones de accesibilidad para todos los
habitantes, incluidas las personas con movilidad reducida.

- Mejora de la salud de los habitantes gracias a la reduccion de la contaminacién
y el ruido, y también gracias a la promocién del uso de los modos a pie y en
bicicleta (modos mas saludables), asi como la delimitacion de areas de la
ciudad de baja contaminacion.

- Mejora de la calidad del medio ambiente urbano y de la calidad de vida de los
habitantes.

En el caso concreto de La Linea de la Concepcion, la elaboracién de este PMUS
tiene como fin el dar solucién a la problematica que el municipio presenta en aspectos
de movilidad y sostenibilidad. Por ello, a lo largo del presente documento se estudiaran
dichas carencias y necesidades existentes actualmente en el municipio a fin de ser
resueltas y poder lograr una mejor calidad de vida para los linenses. También, se
pretende lograr un modelo de movilidad basado en la jerarquizacién del espacio viario,
la interconexion entre barrios y de éstos con el centro urbano; asi como en criterios de
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intermodalidad y en una concepcién de los desplazamientos diarios en distintos
medios de transporte. Con el propésito de conseguir una ciudad mas habitable,
saludable, humana y mas respetuosa con el medio ambiente. Tendran un papel de
especial interés el transporte publico de viajeros, los itinerarios para peatones y en
bicicleta, la calidad ambiental, la seguridad vial, o la eliminaciébn de barreras
arquitectonicas, entre otros aspectos.
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1.5 EL MARCO POLITICO Y ESTRATEGICO DE REFERENCIA EN LOS PLANES
DE MOVILIDAD EN EUROPA.

Desde la Union Europea se esta contribuyendo a disminuir la contaminacion y los
efectos negativos que origina el transporte. Con los objetivos de reducir
sustancialmente las emisiones en los anos futuros, mejorar la calidad ambiental y
disminuir el ruido, la UE ha desarrollado directivas relativas a la emision de CO2, al
consumo de energia y otras que promueven las energias renovables y la mejora
medioambiental. Ademas, existen directivas especificas del transporte que regulan la
calidad de los combustibles y pretenden incrementar el uso de biocombustibles, o
promueven facilitar informaciéon a los compradores de vehiculos nuevos sobre la
eficiencia energética de los mismos.

Entre las principales Directivas europeas relacionadas con los anteriores aspectos
destacan las siguientes:

CALIDAD DEL AIRE

- DIRECTIVA 1999/30/CE relativa a los valores limite de di6xido de azufre,
diéxido de nitrobgeno y éxidos de nitrégeno, particulas y plomo en el aire
ambiente.

- DIRECTIVA 2000/69/CE sobre los valores limite para el benceno y el monoxido
de carbono en el aire ambiente.

- DIRECTIVA 2002/03/CE relativa a los valores limite de ozono.

EMISIONES DE GASES DE EFECTO INVERNADERO

- DIRECTIVA 2003/87/CE por la que se establece un régimen para el comercio
de derechos de emisién de GEI en la Comunidad.

- DECISION 2004/280/CE relativa a un mecanismo para el seguimiento de las
emisiones de gases de efecto invernadero en la Comunidad y para la
aplicacién del Protocolo de Kioto.

EVALUACION AMBIENTAL

- DIRECTIVA 1985/337/CEE relativa a la evaluacién de las repercusiones de
determinados proyectos sobre el medio ambiente. Regula la amplitud con que
deben realizarse los estudios de evaluacién de impacto ambiental (EIA) de
ciertas obras.
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- DIRECTIVA 2001/42/CE relativa a la evaluacion de los efectos de
determinados planes y programas en el medio ambiente. Pretende que se
integren aspectos ambientales en la preparacion y adopcion de planes y
programas (incluidos los PMUS).

RUIDO

- DIRECTIVA 2001/43/CE relativa a los neumaticos de los vehiculos.
- DIRECTIVA 2002/30/CE relativa al ruido en aeropuertos.
- DIRECTIVA 2002/49/CE sobre la evaluacién y gestion del ruido ambiental.

SUMINISTRO Y UTILIZACION DE LA ENERGIA

- DIRECTIVA 2001/77/CE relativa a la promocion de electricidad generada a
partir de fuentes de energia renovables.

TRANSPORTE

- DIRECTIVA 2003/30/CE relativa al fomento del uso de biocarburantes u otros
combustibles renovables en el transporte.
- DIRECTIVA 2003/73/CE relativa al etiquetado de vehiculos.

LIBRO VERDE DE LA ENERGIA: Hacia una estrategia europea de seguridad
del abastecimiento energético (2001).

Las preocupaciones ambientales por los dafos derivados de las emisiones
contaminantes han puesto de relieve los puntos débiles de los combustibles fésiles y
han convertido la lucha contra el cambio climéatico en un desafio para la comunidad
internacional. Asimismo, el desigual reparto entre modos de transporte aumenta la
congestion y repercute negativamente en el medio ambiente y la calidad de vida. Debe
potenciarse el uso racional del vehiculo particular en los centros urbanos y los
transportes urbanos limpios.

LIBRO BLANCO DEL TRANSPORTE: La politica de transportes cara al 2010:
la hora de la verdad (2002).

Contiene medidas encaminadas al objetivo de la movilidad sostenible en Europa y
propugna la integracién de todos los modos de transporte buscando un equilibrio.
Determina dos ambitos de actividad principales: — La diversificacién del abastecimiento
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energético, con un objetivo para el 2020 de sustitucion del 20% del consumo de
gaslleos y gasolinas por energias alternativas. — La promocién de buenas practicas,
racionalizando el transporte urbano y disminuyendo la dependencia del coche. Otro
objetivo nada desdefable hace referencia a la seguridad vial y consiste en reducir a la
mitad las victimas de accidentes para el 2010.

DESARROLLO SOSTENIBLE EN EUROPA PARA UN MUNDO MEJOR:
Estrategia de la Unidon Europea para un Desarrollo Sostenible (2001).

Incluye la congestion en el transporte y el calentamiento global como una de las
principales amenazas al desarrollo sostenible. Defiende el trasvase del trafico por
carretera hacia el ferrocarril, el transporte navegable y el transporte publico de
pasajeros en vez del coche.

VI PROGRAMA DE ACCION EN MATERIA DE MEDIO AMBIENTE (2002).

Incluye una estrategia tematica sobre el medio ambiente urbano y establece el
transporte urbano sostenible como uno de los asuntos prioritarios. Propone, entre
otras medidas, que todas las ciudades de mas de 100.000 habitantes deberan
implantar y revisar de forma regular PMUS, y que todos los proyectos nuevos de
infraestructuras de transporte urbano se evallen con criterios de sostenibilidad.

AGENDA LOCAL 21

La Agenda Local 21 es un instrumento de gestion, enmarcado dentro de la
“Conferencia de las Naciones Unidas sobre Medio Ambiente y Desarrollo Sostenible”,
celebrada en Rio de Janeiro en Junio de 1992. Este documento desarrolla un Plan
Estratégico Municipal basado en la integracién, con criterios sostenibles, de las
politicas ambientales, econémicas y sociales del municipio, y que surge de la
participacién y toma de decisiones consensuadas entre los representantes politicos,
personal técnico municipal, agentes implicados y ciudadanos del municipio.

Ademas de las directivas comunitarias anteriormente expuestas hay que destacar
los planes, estrategias y los documentos marco en los que se reflejan las lineas
directivas de la politica comunitaria en materia energética y medioambiental para los
proximos anos.

Por otro lado, algunos paises europeos ya tienen experiencia en el ambito urbano
de desarrollo de planes de movilidad, al igual que ocurre con algunas iniciativas
espanolas, todas con unos objetivos de movilidad sostenible y bajo un marco legal
definido.
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OBJETIVOS DE LOS PMUS SEGUN LA LEY DE ECONOMIA SOSTENIBLE.

Como indica la Ley 2/2011, de 4 de marzo, de Economia Sostenible, los objetivos
buscados por el Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) de La Linea de la
Concepcion deben ser:

- Contribuir a la mejora del medio ambiente urbano y la salud y seguridad de los
ciudadanos y a la eficiencia de la economia gracias a un uso mas racional de los
recursos naturales.

- Integrar las politicas de desarrollo urbano, econémico, y de movilidad de modo
que se minimicen los desplazamientos habituales y facilitar la accesibilidad eficaz,
eficiente y segura a los servicios basicos con el minimo impacto ambiental.

- Promover la disminuciéon del consumo de energia y la mejora de la eficiencia
energética, para lo que se tendran en cuenta politicas de gestién de la demanda.

- Fomentar los medios de transporte de menor coste social, econémico, ambiental
y energético, tanto para personas como para mercancias, asi como el uso de los
trasportes publico y colectivo y otros modos no motorizados.

- Fomentar la modalidad e intermodalidad de los diferentes medios de transporte,
considerando el conjunto de redes y modos de transporte que faciliten el desarrollo de
modos alternativos al vehiculo privado.
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1.6 MODELO DE PMUS EN LA LINEA DE LA CONCEPCION Y SUS OBJETIVOS. |

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible de La Linea se estructura en un conjunto
de objetivos y planificacion a corto, medio y largo plazo. Este esquema recoge
programas de actuacion y propuestas que seran modificadas en el tiempo, a través de
una continua revisién y evaluacion de las mismas. Podemos afirmar que se trata de un
Plan vivo, que evoluciona con el tiempo y que se elabora motivado por la necesidad de
redistribuir y reorganizar el servicio de transporte colectivo urbano ante la inminente
inauguracion del futuro hospital comarcal. Los programas que se incluyen en él estan
disefiados para su modificaciéon a lo largo del tiempo para adaptarse a las necesidades
en proceso de cambio de la movilidad urbana. Por tanto, este documento estara sujeto
a ampliaciones y modificaciones.

Una vision a largo plazo permite asumir objetivos méas ambiciosos de
sostenibilidad, reduccién de emisiones, balance energético y reparto modal, y también
objetivos de caracter social. Son objetivos imprescindibles para marcar el hilo
conductor del trabajo de los programas de movilidad actuales y que tienen que ser
concebidos a largo plazo para que sean eficaces.

El PMUS debe abarcar todas las politicas de movilidad urbana a desarrollar por el
Ayuntamiento de la ciudad. Asi, se trata de un documento de fusién de las distintas
acciones encaminadas a modificar e incidir en las pautas de movilidad de la poblacion.

Los indicadores de movilidad deben ser los adecuados para el control del plan. Se
hace necesario un Plan de Seguimiento para considerar el alcance de los objetivos
gue se plantean. Por tanto, este documento agrupa en el PMUS politicas y propuestas
de movilidad. Podemos considerarlo como el documento estratégico o de referencia,
de forma que:

- Marca la politica de movilidad del Ayuntamiento.

- Instaura los objetivos y orientaciones a seguir en cada uno de los programas

del plan.

- Reconoce los efectos esperados, tanto en el sistema de transportes como en la
calidad ambiental del espacio urbano, la seguridad, el ahorro energético y el
impacto de los futuros desarrollos urbanisticos.

- Registra los resultados esperados y el impacto en la calidad de vida de los
sectores mas desfavorecidos y en especial en las mujeres.

- Determina los criterios de evaluacion de los programas y actuaciones, a partir
de la consideracién de impactos de diversa indole.

- Los puntos precedentes se establecen en el Plan por medio de un proceso de
participacién que aprueba los objetivos y programas, al tiempo que establece
las pautas de seguimiento del mismo.
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Es por ello, que a través del punto de arranque que supone el diagnéstico de
movilidad, se avanzara con la exposicion de las grandes Metas u Objetivos Generales
a largo plazo: metas ligadas a los grandes problemas socioeconémicos, ambientales,
energéticos, de eficiencia de transporte y crecimiento sostenible. EI comienzo para
conseguir la consumacion de esas metas, serd determinar los objetivos especificos
procedentes de ellas. La continuacion sera alcanzar los objetivos especificos
escogiendo medidas, que tendra que ver con la politica basica del PMUS.

A continuacién se detallan los objetivos generales y especificos a abordar en esta
estrategia de movilidad:

CONTRIBUIR A AUMENTAR LA CALIDAD DE VIDA DE LOS CIUDADANOS
Esta meta de caracter social la desarrolla el PMUS poniendo su mira en:

- La mejora de la calidad de vida mediante:

e Acercamiento del empleo, servicios y equipamiento a los lugares de
residencia, reduciendo la necesidad de desplazamientos.

e Transporte urbano e interurbano mas rapido, reduciendo los tiempos de
vigje.

e Menos ruido, contaminacion del aire y congestion, reduciendo los impactos

sobre el ciudadano.

Valoracién del ciudadano de a pie con la recuperacion de espacio publico

urbano.

- Motivar al ciudadano hacia una movilidad mas responsable y sostenible.

- Buscar la igualdad para que todos los colectivos usuarios del transporte tengan
accesibilidad a servicios, usos urbanos y equipamientos.

- Mejorar la seguridad vial, haciendo disminuir los accidentes urbanos, asi como
el numero de victimas, tanto de fallecidos como de heridos.

CONTRIBUIR A REDUCIR EL IMPACTO AMBIENTAL DEL TRANSPORTE

- Reducir la emisién de CO2 por el sistema de movilidad.

- Disminuir la emision de gases contaminantes emanados de la movilidad
urbana.

- Reducir el nivel de ruido en la red viaria urbana, llevando a cabo medidas
atenuantes para los colectivos que soportan niveles por encima de los
admisibles.
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- Redistribuir el espacio publico favoreciendo al transporte publico, al peatén y al
ciclista, optimizando el espacio viario actualmente dedicado al automévil.

- Procurar la eliminacion de barreras de infraestructura, haciendo compatible la
circulacién peatonal y ciclista a través de las mismas.

CONSEGUIR MEJORAR EL BALANCE ENERGETICO

- Reducir el consumo energético basado en los combustibles fésiles.

- Insistir en una pauta eficiente de la movilidad, consiguiendo que una parte de
la poblacion cambie sus costumbres de movilidad en el horizonte futuro del
PMUS.

CONTRIBUIR A PROMOVER UN PLANEAMIENTO URBANISTICO SOSTENIBLE

Impulsar un urbanismo mesurado que disuada el uso del automovil,

permitiendo el desarrollo de usos diversos en el mismo espacio.

- Promover soluciones urbanisticas que faciliten el uso del transporte publico
(densidad y continuidad urbana).

- Implantar normas de urbanizacién que favorezcan la movilidad no motorizada.

- Respaldar niveles adecuados de accesibilidad y servicio de transporte publico

en los nuevos desarrollos urbanisticos.

FOMENTAR LOS MODOS NO MOTORIZADOS

Se pretende con los objetivos perseguidos en el PMUS:

- Aumentar o como minimo mantener el porcentaje de los modos no
motorizados en el reparto modal de la movilidad urbana.

Incrementar el interés por el espacio peatonal.

Realizar una infraestructura de conexién no motorizada de todos los nucleos y
barrios entre si.

- Desarrollar una politica integral de la bicicleta.

Se hace necesaria la segregacion de esta politica de fomento de la movilidad no
motorizada en dos vertientes de actuacién, por una lado movilidad peatonal, por la
importancia del viaje a pie; y por otro, la movilidad ciclista, debido al potencial
incremento del uso de la bicicleta.

INCREMENTAR EL USO DEL TRANSPORTE PUBLICO

En el reparto modal entre modos motorizados el automdévil privado ocupa el primer
puesto frente al transporte publico. Aun existiendo sistemas de transporte urbano que,
por su calidad o por las politicas tarifarias adoptadas no han disminuido el numero de
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viajeros son empanados por el continuado aumento de la movilidad en automovil
privado.

El municipio no es una excepcion y el aumento de viajes en transporte publico
siempre esta por debajo al de la movilidad en automévil privado. Por ello, resulta
imprescindible modificar la tendencia en el reparto modal, aumentando el peso del
transporte publico en la movilidad global motorizada. Las areas de intervencion que
siguen esta politica son la promocién del transporte publico y la estrategia de
ordenacion de tréfico.

RACIONALIZAR EL USO DEL ESPACIO PUBLICO URBANO

El espacio publico urbano como lugar destinado al uso social de la vida en la
ciudades necesita una recuperacion que se basa en la reduccién del espacio dedicado
al automévil y mejora de las condiciones ambientales del espacio publico. Hasta el
momento, ha existido un dominio de la ocupacién de espacio viario por el automovil
sobre otros usos de transporte o equipamiento. En consecuencia, objetivos de esta
politica seran:

- Disminuir el ruido y la contaminacién en el espacio publico.

- Reducir el riesgo y el peligro en el espacio publico.

- Reducir la presencia de automéviles en el espacio publico.

- Aumentar la autonomia de los nifios, personas con discapacidad y personas
mayores en el uso del espacio publico.

- Garantizar la accesibilidad de las personas con discapacidad.

- Hacer méas atrayente el espacio publico para los modos no motorizados,
ampliando a su favor el reparto de la superficie viaria.

- Recuperar espacio publico estancial en determinados barrios y zonas.

Las &reas de intervencion de esta politica son, principalmente, los programas para
la recuperacién del espacio publico para el ciudadano no motorizado (areas de
prioridad peatonal), la estrategia de aparcamiento, y el uso de vehiculos limpios.

INCIDIR SOBRE LA COSTUMBRE DE MOVILIDAD DE LOS CIUDADANOS

La denominada “gestion de la movilidad” incide sobre herramientas destinadas a
apoya y fomentar un cambio de actitud y de comportamiento que conduzca a modos
de transporte sostenibles. Estas medidas, se basan en el analisis, informacion,
actividades de promocion y prueba de cambios de movilidad en los diferentes
colectivos (trabajadores, escolares y sus familiares, jévenes, etc.). Importante
consideracién de la gestion de la movilidad esta dirigida a grupos con evidentes
limitaciones de movilidad: mayores y personas con movilidad reducida. Estos grupos
son objeto de acciones especificas dentro de los programas de promocion de los
modos no motorizados, seguridad y eliminacion de barreras, que se exponen mas
adelante. Entre los objetivos perseguidos, podemos sefialar los siguientes:
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- Fomentar un cambio de actitud y comportamiento de la movilidad para dar
mas

- relevancia a los modos mas sostenibles.

Mejorar el acceso autbnomo de los nifos y jovenes a sus centros educativos.

Reducir la conflictividad de las horas punta de acceso a los puestos de trabajo

y colegios.

De ese modo, toda politica que busca modificar los habitos de los ciudadanos
debe fundamentarse en planes de formacién, comunicacién y divulgacion.

Siguiendo estos criterios, las &reas emanadas de esta politica son las medidas de
gestion de la movilidad sobre colectivos especificos, los planes de formacion y
educacion y la comunicacion, divulgacion y marketing.

CONTRIBUIR A LA PLANIFICACION SOSTENIBLE DEL DESARROLLO URBANO

En dltimo lugar, esta politica estd dirigida a establecer mecanismos de
desarrollo de los nuevos suelos y de las infraestructuras de transporte que sean
sostenibles ademas de ambiental y energéticamente eficientes.

Urbanismo y movilidad urbana estdn estrechamente ligados. La tradicional
forma de planificar la ciudad, basada en una especializaciéon de los espacios para
distintos usos, ha motivado grandes necesidades de movilidad motorizada que
dimanan en la utilizacién del automévil cuando los nuevos desarrollos se sitian en
areas dispersas y tienen baja densidad. No es una politica del PMUS sino politica
urbanistica proyectar un tipo de urbanizacién que facilite la movilidad peatonal, ciclista
y cree las condiciones para ser atendida por el transporte publico. Considerando los
criterios de movilidad, destacaremos la necesidad de:

- Un disefio de urbanizacion més adecuado al uso peatonal y ciclista.
- Niveles minimos de accesibilidad y cobertura de los nuevos desarrollos
respecto del transporte publico.

Esta politica se desarrolla en dos materias, por un lado, la politica de suelo y por
otro, la politica de infraestructuras.
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1.7 METODOLOGIA A SEGUIR EN LA ELABORACION DEL PMUS. |

Se presenta a continuacién la metodologia detallada para la ejecucion del Plan de
Movilidad Urbana Sostenible de La Linea de la Concepcion, Cadiz.

1. PREDIAGNOSTICO

En esta primera etapa se crea la mesa de trabajo del PMUS, con los
representantes de las diferentes areas Municipales participantes en el proyecto. Se
recopila la informacién necesaria para su posterior estudio y se mantienen entrevistas
con los responsables de cada area. Consiste, en definitiva, en la primera toma de
contacto con la realidad en materia de movilidad y transporte del municipio.

2. ANALISIS Y DIAGNOSTICO

El objetivo de esta fase, es el estudio de la Movilidad actual segun grupos sociales,
diferenciando entre hombres, mujeres, ancianos, discapacitados, jévenes, ninos, etc.
Analizando los puntos de origen y de destino, modos utilizados, trayectos, motivos del
desplazamiento, etc. Y en especial los flujos de trafico y sus consecuencias,
relacionandolos con la dispersion del uso residencial, la localizacion de servicios
centro de ensefianza y centros de trabajo.

3. ELABORACION Y PROPUESTAS DEL PLAN

En esta Fase, se procedera a la determinacién de los objetivos especificos; la
seleccion de medidas que deriven de la toma de datos, andlisis y diagnostico de los
mismos, que dependeran de las debilidades, amenazas, fortalezas y oportunidades
detectadas en ellos. La definicion de planes de actuacion y la seleccién de los
indicadores de seguimiento (indicadores modales, indicadores energéticos,
indicadores ambientales e indicadores sociales).

La participacién ciudadana es un factor clave en el Plan de Movilidad Urbana
Sostenible, ya que los vecinos de la localidad son los que conocen mejor que nadie
sus necesidades y costumbres en lo que a desplazamientos se refiere, y es necesario
conocerlas para satisfacer las primeras e incidir sobre las segundas. La participacion
se realizara por medio de encuestas tanto a pie de calle como en la pagina web
municipal o redes sociales. Por otro lado, se constituirdn mesas de trabajo donde los
diferentes colectivos y vecinos de forma individual podran plantear sus propuestas y
sugerencias.
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4. EJECUCION DEL PLAN

Una vez finalizado el documento, las propuestas recogidas en éste deberan
hacerse efectivas por lo que se planteara un calendario de actuaciones que prevea la
puesta en marcha de las medidas contempladas en el Plan. Estas vendran
organizadas cronoldgicamente para ser ejecutadas a corto, medio y largo plazo.

DIAGNOSTICO PROPUESTAS EJECUCION
Estudio previo y Elaboracion y DEL

toma de datos desarrollo del PMUS
Plan
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2. ANALISIS Y DIAGNOSTICO
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2.1 CONTEXTO GEOGRAFICO Y DEMOGRAFICO. I

La Linea de la Concepcion se encuentra a la Comarca del Campo de Gibraltar al
sur de la provincia de Cadiz, con un numero de habitantes censados en el afo 2015
de 63.352 habitantes, junto con una poblacién flotante estimada en mas de 10.000
habitantes debido a su cercania con Gibraltar. La ciudad se asienta en una planicie a
escasos metros sobre el nivel del mar sobre el istmo que conecta el Pefion de
Gibraltar con la peninsula.

SITUACION DE LA LINEA EN ESPANA Y ANDALUCIA

® LA LINEA DE LA CONCEPCION

Fuente: Ayuntamiento La Linea de la Concepcion.

La Linea presenta una posicion estratégica tomada a principios del siglo XVIII para
impedir la invasion de mas territorio espanol tras la toma de Gibraltar. Esta condicién
de ciudad frontera y su limitado perimetro han condicionado su estructura urbana a lo
largo de los afos.
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El municipio se extiende a lo largo del territorio mostrando una superficie alargada
en direccion norte-sur de 26 km2. Tiene como limite oriental al Mar Mediterraneo, y
como limite occidental parte del arco de la Bahia de Algeciras y la localidad de San
Roque. Se encuentra conformado por un ndcleo principal, otros 2 nucleos urbanos y
un importante porcentaje de poblacion que se encuentra diseminada por la extension
del municipio.

Por otro lado, el municipio de La Linea de la Concepcion se caracteriza por poseer
una ubicacion compleja en el territorio, que ha tenido histéricamente resultados
desiguales: por un lado, forma parte de la Bahia de Algeciras, pero por otro es nexo
fisico de unién con dos zonas de fuerte atractivo socioeconémico: la Costa del Sol y
Gibraltar.

SITUACION DE LA LINEA EN EL CAMPO DE GIBRALTAR

-
&
L.

PARQUE MATIIRAL
OE LTS
ALCORNOCALES

AFRICA .’

Fuente: Ayuntamiento La Linea de la Concepcion
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La densidad de poblacién es de 3.271,09 hab. /km2 siendo uno de los municipios
de mayor densidad de poblacion de la provincia, Unicamente superada por la ciudad

de Céadiz 9.897,48 hab./km2
La Linea presenta la singularidad de ser frontera Schengen del territorio espanol y
una de las pocas, sino la Unica, que admite trafico rodado y peatonal. En los ultimos
anos, y gracias al flujo turistico y comercial de la Colonia britédnica, nuestra ciudad esta
creciendo en numero de visitantes, y esto se debe al flujo turistico y comercial a
Gibraltar, que cuenta con 9.700.000 de visitas al afio. Este acercamiento hacia el
turismo como fuente de recursos ha propiciado también un cambio en la mentalidad de

la ciudad que se ha ido abriendo al mar en los ultimos afnos.

En términos administrativos, la ciudad se divide en siete distritos, mostrandose el
60% de la poblacion concentrado en los distritos 1, 2 y 3, que vienen a coincidir con

las zonas centro y sur del municipio.

DISTRITOS DE LA LINEA DE LA CONCEPCION

MAR Mep, TERRANEG

BAHIA DE
ALGECIRAS

GIBRALTAR

Fuente: Ayuntamiento de La Linea de La Concepcion
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Estos distritos se dividen a su vez en una serie de barriadas: Centro, el Conchal-
Castillo, San Bernardo, La Atunara, El Junquillo, La Colonia, San Felipe-Bella Vista,
Huerta Fava, La Velada, San Pedro, Mondéjar, San José, Santa Margarita — Venta
Melchor y Alcaidesa.

BARRIADAS DE LA LINEA DE LA CONCEPCION

) LA COLONIA
@ MIRAMAR MONDEJAR
@ unNQuILLoS
@ CENTRO
@ SANPEDRO
@ SAN FELIPE-JULIAN BESTEIRO-BELLAVISTA
@ LAVELADA
@ PERIANEZ
@ MARIA GUERRERO
@ SANTIAGO-CONCHAL-CASTILLO
@ SANBERNARDO
@ ATUNARA
NUEVA LINEA
PUNTO RIBOT
ZABAL

Fuente: Ayuntamiento La Linea de la Concepcion

La Linea cuenta en la actualidad con 63.132 habitantes (segun datos del padrén
del IAE 2014), 57.831 en el ndcleo principal y 5.301 en las barriadas periurbanas de
Alcaidesa, Santa Margarita y otras zonas diseminadas. La evolucion historica de la
poblacién de La Linea ha presentado una tendencia al alza con algunos altibajos:
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EVOLUCION HISTORICA DE LA POBLACION DE MUNICIPIOS DE CADIZ

1900 1910 1920 1930 1940 1950 1960 1970 1981 1991 2000

Fuente: Elaboracion propia con datos del Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia

Estos altibajos, estan intimamente ligados a la relaciéon con Gibraltar. En el ano
1920 se puede ver una brusca bajada de la poblacién debido a la fluctuacion laboral
de Gibraltar. Otro descenso brusco de la poblacién se produjo en los afos 70 tras el
cierre de la frontera.

En el aspecto geografico hasta el afio 2000 la evolucién de la poblacion se
desarroll6 en el casco urbano y en un asentamiento antiguo pesquero, el barrio de la
Atunara, plenamente integrado en el casco urbano. Posterior a esta fecha se
empiezan a desarrollar nucleos poblacionales externos como Santa Margarita y
Alcaidesa.

Es relevante mencionar la poblacién circulante del municipio, ya que a los 63.132
habitantes, hay que considerar el incremento cuantitativo que se produce por la
cercania con Gibraltar, por un lado la poblacion flotante que se estima entre un 5-10%
residente en el municipio y por otro lado el flujo de 10.000 personas diarias que
acceden a Gibraltar por la ciudad de la Linea. También en el periodo estival, se eleva
su poblacion hasta los 87.000, esto es un incremento del 37%. Todo ello hace que los
recursos para prestar servicios sean insuficientes para cubrir las necesidades de toda
la poblacién.

En cuanto a la distribucién de la poblacién por edades, se aprecia la tendencia
regresiva y con una mayor esperanza de vida de las mujeres. La poblacion se
concentra entre los 30 y 49 anos, lo que indica su futura transformacion hacia una
ciudad de poblacién envejecida si continta la tendencia demografica actual.



POBLACION POR GRUPOS DE EDAD Y PIRAMIDE DE POBLACION
e o
1 MDBR L i | =
LEES 1.807 1.716 3.523 75a7e
05 a 05 1.855 1.697 3,552| T0aT4
10214 1.757 1.591 3.34g| 652369
15a 19 1.537 1.476 3.013| 60a64
20az4 1.924 1.874 3.798] 55a59
252329 2.045 2.081 4.126| 50a54
30a34 2448 2440 4.888) 45540
35239 2605 2699 5304]  apaas
40 a 44 2847 2737 5584 o
45 2 49 2495 2.452 4.947
50 a 54 2023 1.960 3.983 0@
55 a 59 1.644 1.770 3.414] 25229
60 a 64 1.564 1.655 3.219 20a24
65 a 69 1.549 1.682 3.231| 15at9
70a 74 1.072 1194 2.266] 10a14
75a 79 842 1.183 2.025| p5a00
80 0 mds 804 1.672 2.476 0a4
I Total 30.818 31.879 6&2.697
Hombres [ Mujeres
Fuente: Informe Argos para La Linea de la Concepcion (2014)

Si se compara con el resto de municipios de mas de 20.000 habitantes de la
provincia de Cadiz, la poblacion de La Linea esta envejecida. Su indice de
envejecimiento es de 97,21%, solamente superado por Cadiz capital 169,64%.

COMPARATIVA DEL iNDICE DE ENVEJECIMIENTO ENTRE MUNICIPIOS DE MAS DE
20.000 HABITANTES EN CADIZ

Indice de envejecimiento Poblacion
Barrios (Los) 58,93 22.991
Chiclana de la Frontera 61,83 82.298
Puerto Real 67,76 41.486
Puerto de Santa Maria (El) 72,22 88.700
San Roque 75,92 29.491
Algeciras 78,52 117.974
San Fernando 81,68 96.335
Conil de la Frontera 84,12 22.063
Rota 84,52 29.179
Barbate 97,15 22.861
Linea de la Concepcion (La) 97,21 62.697
Cédiz (capital) 169,64 121.739

Fuente: Elaboracion propia con datos del Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia
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En cuanto al crecimiento natural de La Linea, segun la tasa de natalidad y la tasa
de mortalidad, podemos concluir que aunque durante el periodo de 2007- 2014 ha sido
siempre un valor positivo, es decir, nacen mas personas de las que mueren, el indice
ha disminuido sustancialmente hasta situarse casi en los mismos niveles que
Andalucia.

EVOLUCION DEL CRECIMIENTO NATURAL. COMPARATIVA CON LA COMUNIDAD
AUTONOMA

zzzzzz

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Fuente: Elaboracion propia con datos del Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia

Analizando las principales tasas demograficas (juventud, maternidad, reemplazo
generacional y renovacion de la poblacién activa), permiten conocer la realidad
demografica de La Linea de la Concepcién en profundidad. Llaman la atencién las
siguientes tasas:

o La tasa de reemplazo, que expresa la relacion entre la poblacién de 20 a 29
anos y la de 55 a 64 afos, es de casi 119,81% en La Linea, mucho mas alto
que el indice provincial 110,73% y nacional 112,92% lo cual es muy positivo
para garantizar el reemplazo generacional de la ciudad.

J La tasa de dependencia total, definida como relacién entre la poblacion
dependiente (menor de 15 afios y mayor de 64) y la poblacion productiva (de
16 a 64 afos), La Linea tiene una tasa de 48,16% cifra superior a las tasas de
Cédiz y Andalucia, de 46,09% y 47,67% respectivamente.

J La tasa de renovacién de la poblacion activa es superior en La
Linea107,68%, si se compara con la tasa de Cadiz 99,20% y Andalucia
101,64%.



INDICES DEMOGRAFICOS DE LA LINEA, CADIZ Y ANDALUCIA
140,00%
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Fuente: Elaboracion propia con datos del Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia

La poblacién extranjera en la Linea es superior a la de Cadiz, habiendo tenido
hasta 2012 una evolucion creciente.

EVOLUCION DEL PORCENTAJE DE POBLACION EXTRANJERA EN LA LINEA, CADIZ Y

ANDALUCIA
10,00%
& 00% ——— e
o —— e Andalucia
6,00% —//
4,00% _f/ — — AT
200% | e
—————
2 .
0o0% 1998|1999|2000|2001|2002|2003|2004|2005|2006|2007|2008|2009|2010|2011|2012|2013|2014 Lalinea
Andalucia| 1,38 (1,51(1,758|2,22| 2,84 |3.72|4,18|535(6,13 |6,60 |7 B0 |&13 (341|867 | 584 8,65| 767
Cédiz 067(0,80(092|1,05|135 1,72 (1,84|235|267|306(351(371|386|405|417(3,76|346
Lalinea [159[163[1382121212711336(348/435|47615691664(7.001730178018.16(6,06]5.90

Fuente: Elaboracion propia con datos del Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia

La mayor parte de la poblacion extranjera proviene de Reino Unido, cuestion logica
si se tiene en cuenta que el precio de la vivienda es menor en La Linea que en
Gibraltar.

@000 00000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000ccccccccc]



POBLACION EXTRANJERA POR PAIS DE ORIGEN (2014)
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Fuente: Elaboracion propia con datos del Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia

EVOLUCION DEL SALDO MIGRATORIO DE LA LINEA

EMIGRACIONES

INMIGRACIONES

1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Fuente: Elaboracion propia con datos del Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia
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2.2 CONTEXTO HISTORICO. |

La ciudad surge como linea sucesiva de fortificaciones que, de este a oeste,
sirvieron para formar un frente defensivo contra el sitio de Gibraltar. En origen, se traté
de un campamento militar provisional y un asentamiento civil en esta area que surgi6é
con el unico objetivo de abastecer a la poblacion militar que defendia la citada linea
defensiva.

El asentamiento fue creciendo por la emigracion de personas tras de la pérdida de
Gibraltar en 1704. Con el fin de vigilar el istmo y proteger el resto del territorio de una
posible invasién, se establecié una guarnicién permanente en esta zona, creandose el
Gobierno Militar del Campo de Gibraltar y se construyé una plaza fuerte con el nombre
de Linea de Contravalaciéon de Gibraltar. En 1713, se firm6 el Tratado de Utrecht
donde Espana cedi6é Gibraltar a Gran Bretana. Esta linea defensiva estaba formada
por los fuertes de Santa Barbara al este y San Felipe en el oeste, y permanecié intacta
hasta el afio 1810, cuando fueron demolidos por los ingleses durante la Guerra de la
Independencia.

La denominada “Linea de Gibraltar” form6 parte del término municipal de San
Roque hasta el afio 1870, cuando se independizé de éste constituyendo su propio
Ayuntamiento bajo el nombre de la Linea de la Concepcidn. Pero no fue hasta el afno
1930 cuando recibié el titulo de ciudad bajo el reinado de Alfonso Xlll. En los afos
cuarenta, se construyeron las primeras viviendas publicas para trabajadores de
Gibraltar, con el objetivo de unir el barrio de la Atunara, barriada de pescadores
preexistente, con el casco urbano de La Linea. Sera en1954 cuando se erijan los
primeros bloques de viviendas sociales del municipio.

Durante la dictadura franquista, a fin de potenciar la imagen de la ciudad de cara a
Gibraltar, se llevaron a cabo dos grandes proyectos de uso dotacional: el Estadio
Municipal y el Parque Princesa Sofia, que supusieron junto a otros equipamientos
urbanos previos, una concentracion de los edificios publicos y servicios en la franja sur
de la misma (zona correspondiente a la frontera).

El crecimiento de la ciudad siempre ha estado muy vinculado al de la colonia
britanica, por ser su fuente principal de suministros y servicios. En 1969, el gobierno
espanol decret6 el cierre de la frontera con Gibraltar, hecho que supuso que gran parte
de la poblacion linense perdiese su trabajo y se viera obligada a emigrar. Esta fue la
etapa mas dura de la ciudad, y durd hasta 1982, afo en el cual se reabrié la frontera 'y
la ciudad comenzd a recuperarse poco a poco, centrdndose en el comercio y el
turismo.
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Restos de la linea de Contravalacion.
Fuente Ayuntamiento de La Linea de la Concepcion

A continuacion se enumeran una serie de acontecimientos histéricos que de
alguna manera u otra han repercutido en el recorrido histérico de este municipio:

711. Desembarco de Tarik en el istmo de Gibraltar. Inicio de la Espana Islamica
1.160. Comienzo de la construccién de Medinat-al-Fath, la ciudad de la victoria, la
futura Gibraltar. Abandono de las obras. Construccion de una fortaleza en la
montana.

1.243. Toma de Sevilla por Fernando I

1.255. Toma de Jerez por Alfonso X

1.294. Toma de Tarifa por Sancho IV

1.309. Sitio y toma de Algeciras y Gibraltar por Fernando IV

1.333. Rendicion de Gibraltar a Ab-El-Malek, rey de Ronda, Gibraltar y Algeciras
1.349. Muerte de Alfonso Xl ante las murallas de Gibraltar

1.462. Enrique IV. Toma de Gibraltar por Alfonso de Arcos. Gibraltar castellano
1.704. Conquista de Gibraltar en nombre de Carlos de Austria por una escuadra
confederada (ingleses, holandeses y catalanes) durante la guerra de sucesion

espanola.

1.713. Firma del Tratado de Utrecht.
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1.727. Sitio de Gibraltar. Refuerzo de las fortificaciones inglesas. Construccién por
el Conde Montemar de una linea o banqueta de contravalacion para aislamiento y
control de Gibraltar por tierra que cruza el istmo de Levante a Poniente y con los
fuertes Santa Barbara y San Felipe en sus extremos.

1.729. Tratado de Sevilla entre Gran Bretana, Francia y Espafna. Se confirma la
posesién de Gibraltar por Inglaterra. Neutralizacion del istmo entre Gibraltar y la
Banqueta.

1.731. Construccion de una fortaleza denominada La Linea de Gibraltar defendida
por los fuertes de Santa Barbara y San Felipe en sus extremos.

1.779. Alianza de Carlos Ill con Francia. Declaracién de guerra a Inglaterra. Guerra
de la Independencia de Norteamérica. Intento de reconquista de Gibraltar. Bloqueo
de la escuadra de Barcel6. Construccion de Campamento en San Roque, en las
estribaciones de Sierra Carbonera. Instalacién de un parque de artilleria en La
Atunara y realizacién de fabrica de bombas y cafiones de Jimena.

1.782. Continuacion del sitio. Baterias flotantes de Le Michaud d” Arcon. Fracaso
total del tercer sitio.

1.783. Tratado de Versalles. Gibraltar en poder de Inglaterra.
1.808. Levantamiento del pueblo de Madrid contra los franceses. Guerra de la
Independencia Espanola.

1.809. Tratado de Londres. Alianza antifrancesa entre Portugal, Espafa e
Inglaterra. Ballesteros se protege en Gibraltar.

1.810. Voladura de mutuo acuerdo de los fuertes de Santa Barbara y San Felipe,
hecho que determinard el nacimiento de La Linea. Con el cese de las hostilidades
acuden a estos lugares gentes venidas de los pueblos préximos bien a negociar o
como aventureros. La verdadera creacion de La Linea data pues de los afos que
siguen a la destruccién de los fuertes. (“Gomez de la Mata”, citado por D. José de
la Vega en “La Linea de la Concepcién. Cien afios de historia”) Proximo a estas
ruinas fue estableciéndose un ndcleo de viviendas muy modestas construidas de
madera, juncos y cafas y algunas piedras y barro constituyendo el cantén
denominado Linea de Gibraltar con una sola y corta calle a la que se denominé
Real (“Lépez de Zaragoza” citado por D. José de la Vega en “La Linea de la
Concepcion. Cien afios de historia”). Los habitantes de estas tierras se dedicaban
al comercio e industria y en la paz subsiguiente vuelven a hacer de la agricultura y
pesca las actividades principales. Favorece el asentamiento las cesiones de
terrenos por parte de la autoridad militar a cuyos nuevos propietarios se obliga a
cultivarlos. El comercio y abastecimiento de Gibraltar, asi como la demanda de
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mano de obra para atender el puerto y los trabajos en la ciudad constituyen la
nueva fuente de actividad.

1.869. Se solicita la segregacién de San Roque, que apoya en Madrid el entonces
presidente de la Diputacion de Céadiz, D. José Gonzalez de la Vega.

1.869. El 14 de julio desaparece la prohibicién decretada en 1.862 de edificar y
reparar los edificios de las poblaciones de La Linea y Campamento permitiéndose

edificar detras del Cuartel de Infanteria.

1.870. El 17 de enero se autoriza la segregacion de San Roque y el 20 de julio se
constituye el primer Ayuntamiento linense.

1.900. La ciudad alcanza la cifra de 31.862 habitantes.

1.920. La poblacion alcanza 63.236 habitantes al finalizar la primera Guerra
Mundial.

1.930. La poblacion decrece rapidamente hasta volver a tener 35.371 habitantes.

A partir de entonces la poblacion crece progresivamente hasta alcanzar los
60.000 en los afos 60.

1.931-1.936. Segunda Republica Espariola.

1.936-1.939. Guerra Civil.

1.939-1.975. Dictadura.

1.978. Constitucién Espanola.

1.969. Cierre de la verja de Gibraltar, con el correspondiente corte de las
comunicaciones de la peninsula con el Pefidn.

1.982. Fin del bloqueo para el transito de peatones.

1.985. La Verja fue abierta a la circulacién de vehiculos por ser esto una de la
condiciones para la entrada de Espafa en la Comunidad Europea.

1.986. Ingreso de Espana en la Comunidad Econémica Europea.
2.006. Acuerdo de Cordoba. Apertura del transito aéreo.

2.007. Apertura de las telecomunicaciones entre Espana y Gibraltar.
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2.3 CONTEXTO SOCIOECONOMICO. |

,.T__.f‘_ PMUS

La dimension econdmica de la Linea de la Concepcion guarda una estrecha
relacion con Gibraltar por la cercania entre las dos ciudades. Gibraltar se ha
consolidado en el nuevo milenio como la capital del sector del juego online, que
representa en torno al 20% de su economia. En 2014, esta actividad generd unos
beneficios brutos de 30.000 millones de euros lo que supone un aumento del 11 % en
comparacion con el afo anterior, empleando alrededor de 3.000 personas,
trabajadores que vienen de todas las partes del mundo por la gran especializacién de
los trabajos ofertados. Estas cifras contrastan con las de La Linea de la Concepcién,
donde el desempleo afecta a mas de 10.000 personas, mas de la mitad mujeres.

La economia de la ciudad esta centrada en gran medida en los servicios, prueba
de ello esta en que casi el 87% de la actividad econdmica depende de este sector,
muy por encima de la media de Andalucia y de la provincia de Cadiz.

ACTIVIDAD ECONOMICA DE LA LINEA COMPARADA CON CADIZ Y ANDALUCIA

municipio]. . % €™ lprovincial . % 9 landalucia], * 9@

Municipio Provincia Andalucia
CONSTRUCCION 264 9,15% 5.683 B,31% 52.071 9,60%
INDUSTRIA 112 3,88% 4.011 5,87% 38.180 7,049%
SERVICIOS 2.508 86,96% 5B8.674 85,82% 451.982 83,36%
Total 2.884 100,00% 68.368 100,00% 542.233 100,00%

Fuente: Estudio Argos para La Linea de la Concepcion (2014)

La evolucién del numero de empresas en La Linea ha caido un 15,11%, descenso

que supera el nivel de Andalucia y de Cadiz, asi como la mayoria de las ciudades
analizadas en la provincia:
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EVOLUCION ENTRE 2007 Y 2014 DEL NUMERO DE EMPRESAS
Evoluciéon de empresas 2007-2014
Andalucia -6,94%
Cadiz -9,54%
Algeciras -14,79%
Céadiz (capital) -4,52%
Chiclana de la Frontera -18,66%
Jerez de la Frontera -7,45%
Linea de la Concepcion (La) -15,11%
Puerto de Santa Maria (El) -6,58%
San Fernando -13,23%
Sanlucar de Barrameda -13,96%
Fuente: Elaboracion propia con datos del IACE

En diciembre de 2014, se registraron un total de 10.180 parados, de los que el
53,3% fueron mujeres. Si se observa el grafico de parados por sexo y rango de edad,
se aprecia que la mayor concentracidbn de parados se da en personas de 45 a 49
anos.

PERSONAS EN PARO POR SEXO Y RANGO DE EDAD (2015)

Grupo HOMBRE MUJER Total .
Edad Paro [ Porcentaje I Paro I Porcentaje Paro Porcentaje 600mis _ |

Menor de 20 130 2,74% 150 2,76% 280 2,75%| Dessaso
De 20 a 24 406 8,54% 444 8,18% 850 8,35%| pesoa 54
De 25 a 29 460 9,68%  S00 9,21% 960 9,43%[
De 30 a 34 483 10,16% 610 11,24%  1.093 10,74%

De 35 a 39 504 10,60% 618 11,39%  1.122 11,029%| De40ass
De 40 a 44 614 12,92% 731 13,47%  1.345 13,21%| pessase
De 45 3 49 713 15,11% 821 15,13%  1.539 15,12%|  oosoa36
DeS0a 54 575 12,12% 619 11,41%  1.195 11,74%

De 55 a 59 533 11,21% 533 9,82%  1.066 10,47%| De25a20
60 0 mas 329 6,92% 401 7,39% 730 7.17% De 20a24
Total 4.753 100,00% 5.427 100,00%  10.180 100,00%| o o0

71 Hombres Mujeres

Fuente: Estudio Argos para La Linea de la Concepcion (2014)

Si se analiza el numero de personas contratadas, se aprecia que la mayor
proporcién son mujeres de 20 a 29 afos, que no coincide con el mayor nimero de
mujeres paradas visto en la anterior grafica (45-60 o mas), por lo que esta franja corre
el riesgo de desempleo de larga duracion.



PERSONAS CONTRATADAS POR SEXO Y RANGO DE EDAD

Grupo HOMBRE | MUJER Total 60 0'mas
Edad Contratos Porcentaje Contratos  Porcentaje =l ig 13-t B LT TLe) [ De 55 a 59 |
Menor de 20 7 2,23% 6 1,51% 13 1,83% P —
De 20 a 24 36 11,46% 72 18,14% 108 15,19% “
De 25 a 29 36 11,46% 88 22,17% 124 17,44% De 45 a 49
De 30 a 34 52 16,56% 59 14,86% 111 15,61%
Do 40 a 44
De 35 a 39 50 15,92% 40 10,08% 90 12,66%
De 40 a 44 48 15,29% 62 15,62% 110 15,47% De 35 a 39
De 45 a 49 45 14,33% 32 8,06% 77 10,83% De 30824
De 50 a 54 22 7,01% 20 5,04% 42 5,91%
De 55 a 59 10 3,18% 14 3,53% 24 3,38%) De 25 a29
60 0 mas B 2,55% 4 1,01% 12 1,69% De 20 a 24
Total 314 100,00% 397 100,00% 711 100,00% I -
Menor de 20

[} Hombres O Mujeres

Fuente: Estudio Argos para La Linea de la Concepcion (2014)

CARACTERIZACION DEL TURISMO.

En origen, la ciudad de La Linea en origen se creé de espaldas al mar y, por tanto,
a su potencialidad turistica. De hecho, la base econdémica de la ciudad
tradicionalmente la ha formado su tejido comercial ya que tanto el sector primario
como el secundario son casi inexistentes: poca extension territorial, recortes de cuotas
pesqueras, etc. De ahi que sean vitales la inversion en atractivos turisticos e
infraestructuras que vayan encaminadas a potenciar este sector.

La Linea es una de las ciudades costeras con mayor crecimiento turistico en los
ultimos anos. No obstante, el nUmero de visitantes a la ciudad ha disminuido un 29%
desde 2012, lo que implica que se trata de una “ciudad de paso”.
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Fuente: cadizturismo.com
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Fuente: Oficina Municipal de Turismo

Para fomentar el turismo, se estan desarrollando una serie de mejoras en
infraestructuras turisticas: incremento de plazas hoteleras, la puesta en marcha de un
Palacio de Congresos y Exposiciones, notable desarrollo urbanistico con vocacién
turistica y residencial, ademas de una especial dedicacion a las infraestructuras y
servicios de playas, con importantes mejoras en dotaciones especificas, como el futuro
Proyecto de Megayates y Cruceros en el puerto de La Linea para uso nautico-
deportivo.
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| 2.4 CONDICIONES METEOROLOGICAS. |

TIPOLOGIA CLIMATICA.

La Linea de la Concepcion
recibe casi 3000 horas de sol
al ano, atenuadas por la
humedad del aire (en torno al
74%) y la influencia del mar
con una corriente fria a 3
kilometros de la costa. Por ello,
posee un clima templado,
suave en invierno y célido en
verano siendo la temperatura
media anual de 17,8% C y las
precipitaciones de 731 mm al
ano.

Fuente: www.mapio.net

Por otro lado, el municipio se asienta sobre una superficie plana con un desnivel
minimo, por lo que se presta a ser recorrida tanto en bicicleta como a pie. Esto,
sumado al clima suave que lo caracteriza hace de La Linea una ciudad agradable para
el fomento del uso de las zonas verdes y espacios publicos, asi como para el fomento
del asociacionismo y las actividades en grupo al aire libre.

La tipologia climética de la zona de La Linea esta condicionada por su localizacion
geogréfica, situado muy préximo a la costa del Mar Mediterraneo, por lo que la
influencia maritima es acusada y el grado de continentalidad muy bajo. Asimismo, la
cercania al Estrecho de Gibraltar, supone “de facto” la existencia de una evidente
influencia atlantica que se traduce en un bioclima termo-mediterraneo con ombroclima
subhumedo. La gran influencia maritima supone la disminucién de las precipitaciones
y suaviza las temperaturas.

REGIMEN ANUAL DE TEMPERATURAS. VALORES TiPICOS.

El régimen anual de temperaturas se caracteriza por:

- La ausencia de invierno climético, considerandose que éste se presencia en
los meses cuyas medidas estan por debajo de 6°C. El mes mas frio es Enero,
que ademas presenta una minima de las medias inferior a 8°C.

@000 00000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000ccccccccc]

46



.: _4&_pmus

- Un verano célido, con temperaturas superiores a los 20°C durante los meses
de Mayo a Octubre, aunque la media de las maximas en Julio, Agosto y
Septiembre no superan los 29°C.

Por todo lo mencionado hasta ahora se deduce que las estaciones intermedias,
primavera y otofo, estan bastantes bien caracterizadas. Las temperaturas aumentan
desde principios de Abril hasta Agosto, para descender a partir de Octubre.

En general las temperaturas ascienden desde Enero a Agosto para descender de

nuevo de forma suave y continua, sin producirse cambios bruscos no en las
temperaturas maximas medias, ni en las minimas medias.

TEMPERATURA MEDIA POR MESES

T. media T. maxima T. minima

Enero 12, 01 15,72 7,9
Febrero 12,46 16,11 8,78
Marzo 13,51 17,46 9,48

Abril 14,63 19,51 10,32
Mayo 17,61 22,74 12,88
Junio 20,64 25,76 15,60
Julio 23,36 29,21 18,54
Agosto 24,6 29,78 19,21
Septiembre 21,71 26,68 17,03
Octubre 18,37 22,64 14,40
Noviembre 14,3 18,97 10,67
Diciembre 12,2 15,79 8,47
Anual 16,28 21,7 12,77
Fuente: Ayuntamiento de La Linea de la Concepcion, Delegacion de Medio Ambiente.
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La “Andalucia humeda” se caracteriza por presentar precipitaciones superiores a
600 mm. Anuales. El area que nos ocupa forma parte de la misma toda vez que las
precipitaciones anuales en esta zona son muy irregulares, oscilando en el periodo
entren 4457 mm. y 1383,3 mm, es decir, en una relacién de 1/3. El valor medio anual
es de 810,6 mm.

Siguiendo a Lautensach y Neuman se considera meses secos los que reciben una
precipitacién menor de 30 mm. de lluvia. Este periodo se corresponde con los meses
de Junio, Julio, Agosto y Septiembre. La sequia es maxima en Julio y Agosto debido,
principalmente, a la proximidad del mar.

La extension del periodo lluvioso guarda relacién légicamente con el periodo seco,
el afno medio de ambas estaciones indica un periodo de ocho meses, comprendiendo
de Enero a Mayo y de Octubre a Diciembre.

El méximo pluviométrico medio mensual se registra en Enero, con una
precipitacién de 145,7 mm. Las precipitaciones van aumentando de Septiembre a
Enero y el retroceso comienza en Febrero. La distribucidén media de las precipitaciones
es la siguiente:

DISTRIBUCION DE PRECIPITACIONES POR MESES

Enero 145,7 mm.
Febrero 110,39 mm.
Marzo 81,39 mm.
Abril 68,04 mm.
Mayo 41,84 mm.
Junio 15,25 mm.
Julio 2,14 mm.
Agosto 1,22 mm.
Septiembre 20,43 mm.
Octubre 91,52 mm.
Noviembre 103,37 mm.
Diciembre 131,56 mm.
Anual 810,6 mm.
Fuente: Ayuntamiento de La Linea de la Concepcion, Delegacion de Medio Ambiente.
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Una caracteristica a tener en cuenta en el estudio de las precipitaciones es el
numero de dias en que éstas se producen. Los indices de intensidad mensuales se
encuentran muy alejados de la media anual, existiendo ademas cuatro o cinco meses
cuyos valores estan por debajo de la misma (valores de signo negativo).En cuanto a la
naturaleza de las precipitaciones, la mayoria tiene lugar en forma liquida.

Con caracter general para la comarca en la que se localiza la zona de estudio, los
vientos predominantes de la zona son los provenientes del Este (levante) y del Oeste
(poniente), seguidos por los provenientes del Suroeste y Noroeste, siendo éstos
ultimos de caracter frio en la época invernal y presentando caracter de viento calido
terral en el verano.

REGISTRO ANUAL DE VIENTOS

Meses Velocidad Direccion
Enero 118 km/h NE
Febrero 178 KM/h. E
Marzo 89 km/h,

Abril 84 km/h SW
Mayo 86 km/h. SW
Junio 73 km/h. NE
Julio 69 km/h. W
Agosto 73 km/h. W
Septiembre 85 km/h. SW
Octubre 73 km/h. W
Noviembre 122km/h. NW
Diciembre 95 km/h. NW
Fuente: Ayuntamiento de La Linea de la Concepcion, Delegacion de Medio Ambiente.
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Del analisis de todos los datos de viento resefados se desprende:

- Las velocidades mas intensas coinciden con las mas frecuentes en
direcciones de componentes E —W.

- Las rachas maximas se producen también en direcciones de estas mismas
componentes.

- Los valores utilizados para correccién son vientos de velocidades inferiores a
7 km/h. Que corresponden a direcciones N, SE y S, si bien todos ellos tienen
frecuencias muy bajas.

- Las direcciones sefnaladas E y W ofrecen valores medios de velocidad muy
altos que exigen la proteccién, bien topografica, bien por medio de
edificaciones, bien por medio de barreras de arbolado.

La zona aparece libre de heladas durante la totalidad del afo, en funcién de su
benignidad climatica y su localizacién geografica que hace posible la influencia
maritima.

El régimen de nieblas aparecen concentradas en los meses de Octubre y
Noviembre con alguna menor intensidad en los meses de Enero a Marzo,
presentandose generalmente densas y en funcion del régimen de vientos y humedad
reinantes en el area del Estrecho.
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2.5 LI'MITE,S FiSICOS DE LA CIUDAD, ACCESIBILIDAD Y PUNTOS DE
ATRACCION.

El municipio de La Linea de la Concepcion se asienta sobre un istmo de arena
localizado a una altitud media de 5 metros sobre el nivel del mar, y que une Sierra
Carbonera con el Pendn de Gibraltar, quedando en su flanco Este la Bahia de
Algecias, y al oeste las Playas de Levante.

Los accesos principales a la ciudad son tres, a los que se debe sumar el existente
a través de la vecina localidad de Gibraltar por la zona Sur:

o ACCESO NOROESTE: a través de la Carretera
de las Industrias desde el Poligono Incosur de
Campamento.

J ACCESO NORTE: a través de la A-383 (6 Km)
que enlazan la ciudad con la A-7 (Autovia del
Mediterraneo) y cruza el poligono industrial del Zabal.

J ACCESO OESTE: a través de la N-351 (5 km)
CA-34 y A-7 (Autovia del Mediterraneo). Cruza la
pedania sanroquefia de Campamento, que linda con
barrida linense de la Colonia.

J ACCESO SUR: a través de la Frontera con
Gibraltar. Es el acceso que recoge el mayor nimero de
entradas y salidas del municipio.

Accesos a la ciudad
Fuente: Elaboracion propia

En el municipio se dan confluencia dos redes de transporte que dan salida y
entrada a la ciudad, ambas provenientes de la A-7, A-34 y la N-351. Se debe tener en
cuenta que todo el trafico de acceso a Gibraltar pasa de una forma u otra a través de
La Linea.

(Ver Plano nim.2 “NODOS E INTERSECCIONES. ESTADO ACTUAL”)
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Los puntos de atraccion
principales de La Linea de la
Concepcion son el casco histérico
(0 zona centro), donde se
concentran los servicios, edificios
administrativos y el comercio; y la
Frontera con Gibraltar o el Poligono
Industrial ubicado en la zona Norte
de la ciudad.

Ademas, durante la
temporada estival, se puede
observar como las distintas playas
ubicadas en el término municipal
o pasan a ser centros de atraccion de
arnlhs P— movimiento y registran un alto

numero de visitantes a diario.

=

Centros de Atraccion Fuente: Elaboracion propia

(Ver Plano nim.3 “CENTROS DE ATRACCION. ESTADO ACTUAL”)

Los patrones de movilidad de La Linea estan caracterizados por el flujo de
personas hacia los tres grandes centros de atraccion que existen en el municipio. De
los centros de atraccion del municipio, el que tiene mayor flujo de personas es la
frontera con Gibraltar, diferenciando cuatro grandes grupos de motivos de
desplazamientos:

- Personas residentes en el casco urbano, que su movilidad se caracteriza por
ser peatonal, en bicicleta o en ciclomotor.

- Personas que residen a las afueras del casco urbano y de otros municipios,
caracterizado por el uso del vehiculo privado, colapsando tanto el
aparcamiento del municipio como la via de acceso a la ciudad.

- Vehiculos pesados, proveedores de la Colonia de Gibraltar.
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- Turistas, en los fines de semanas y festivos se ve incrementado el nimero de
afluencia a Gibraltar con turismo y autobuses.

Otro centro de atraccién que concentra los flujos de movilidad de la ciudad es el
centro urbano. Se caracteriza por tener la mayor parte del comercio de proximidad.
Aunque esta zona dispone de calles peatonales, debido a que existe una gran
afluencia de vehiculos que se desplazan a esta zona y pocas zonas de aparcamiento,
en horas pico se produce un colapso de la circulacion.

Hasta el afio 2000, con puntuales excepciones, no existian calles peatonales en la
ciudad. A partir de esta fecha, con la concienciacion de la movilidad sostenible se
comenzd a peatonalizar zonas céntricas, como son la calle Real, Plaza de la iglesia,
Doctor Villar, calle Hércules, etc., esto contribuyo notablemente al desarrollo del
comercio del centro de la ciudad.
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2.6 URBANISMO. |

La ubicacion del término municipal de La Linea de la Concepcién localizado en el
extremo occidental de la Costa del Sol junto a la frontera de Gibraltar, en la falda de
Sierra Carbonera, imprime al municipio de un caracter privilegiado, a caballo entre dos
mares y articulando dos comarcas naturales como la Costa del Sol y el Campo de
Gibraltar de las que participa por igual.

Haciendo un poco de historia y conforme consta en los archivos municipales, el
Plan General que antecede al vigente, es el conocido como Plan Alvear aprobado
definitivamente el 25 de septiembre de 1.969, incluido en el Plan Comarcal del Campo
de Gibraltar.

El plan de 1.969, acorde con el momento que se redacta, era un trabajo pensado
como uno de los instrumentos para la politica de asedio y cierre de Gibraltar.

El fracaso de aquella politica, asi como el cambio de actitud de la Administracion
Estatal con respecto a Gibraltar fue la oportunidad para abordar la Revision del Plan
General de 1.969, asi como la Adaptacion del mismo al Texto Refundido de la Ley del
Suelo de 1.975.

También es importante sefalar para poder entender en cierta medida el desarrollo
de la ciudad, el denominado “Plan de Desarrollo Econémico y Social del Campo de
Gibraltar” que pretendia el desarrollo de los recursos de la zona. La industrializacion
del area objetivo principal de este Plan, permitié un importante impulso econémico en
perjuicio de la economia local, dando lugar en la comarca a una division clara entre los
espacios industriales y los centros urbanos.

Serd en el acuerdo plenario de 30 de Julio de 1.981 donde se aprueban las
medidas cautelares para la Revisién y Adaptacién del Plan General de Ordenacién
Urbana.

Cabe senalar que, el documento de Avance de este Plan del 85 se somete a
informacion publica en este mismo Pleno (30 de Julio de 1981), sometiéndose a un
segundo periodo de informacién publica por Acuerdo de la Comisién Municipal
permanente de fecha 13 de octubre de 1.981.

La estrategia adaptada en el desarrollo territorial se basa en posibilitar la
realizacion de una economia compleja para facilitar el crecimiento urbano y constituir
una ciudad de tamafo medio capaz de polarizar junto con Algeciras, la Comarca del
Campo de Gibraltar y constituir la puerta de entrada occidental de la Costa del Sol
malaguena.
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Esta estrategia dio lugar, como consta en los documentos existentes en los
archivos municipales, a las siguientes directrices generales en la redaccion del
planeamiento:

Hacer posible un desarrollo turistico de calidad en las areas vacantes del término
que por su topografia y cualidades naturales son aptas para el desarrollo urbano de
media y alta densidad, y no tiene caracteristicas especiales para los desarrollos
agricolas y forestales.

Potenciacion de La Linea como ciudad de Servicios Terciarios recreativos y lo que
seria de todo punto conveniente, culturales.

Conservacién de los suelos aptos para producciones agricolas intensivas en
cultivos enarenados y bajo invernaderos.

Fomento de la repoblacion forestal de los terrenos pendientes escarpados con
fines de mejora del medio ambiente y proteccion de las areas edificables bajas contra
las corrientes producidas por las fuertes lluvias.

Fomento de las implantaciones de industria limpia y almacenes compatibles con
usos residenciales y el desarrollo turistico.

Localizacion de un Poligono Industrial en posicion alejada y marginal para
actividades que resultan incompatibles con el modelo urbano elegido, que siendo
potencialmente peligrosas a la vez que necesarias para el funcionamiento de una
ciudad (almacenaje de gases licuados del petrdleo, cementerios de automoviles,
escombreras, etc).

Con estas directrices se lleva a cabo la redaccion del Plan del 85 en un proceso de
elaboracion y aprobacién largo, donde los hitos mas relevantes son los siguientes:

¢ Proyecto de Revision y Adaptacion del Plan General de Ordenacion
Urbana 1969.

- Aprobacion Inicial del Documento de Revision del PGOU de 1969 y su
Adaptacién a la Ley del Suelo, mediante Acuerdo Plenario de fecha 20 de
septiembre de 1982.

- Aprobacion Provisional del PGOU por Acuerdo Plenario de 18 de abril de 1983.

- Resolucion del Consejero de Politica Territorial, de fecha 8 de marzo de 1985,
sobre la Aprobacion Definitiva, publicada en el Boletin Oficial de la Junta de
Andalucia (BOJA) n® 30 de 29 de marzo de 1985, aunque con la reserva de
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subsanar algunas deficiencias contenidas en las determinaciones del
documento de planeamiento general.

e Cumplimiento de la Resolucion de 8 de marzo de 1985.

- El pleno de la Corporacion Municipal, en sesion celebrada el dia 16 de mayo de
1986, aprobd el Documento Complementario de la Revisién del PGOU, que
incorporaba las modificaciones, correcciones, rectificaciones y subsanaciones
de las deficiencias senaladas en los apartados Segundo y Tercero de la
Resolucion de 8 de marzo de 1985.

- Por Resolucién del Consejero de Obras Publicas y Transportes de fecha 27 de
noviembre de 1987 (BOJA n? 108 de 30 de diciembre de 1987), se aprobd
definitivamente el Documento Complementario de la Revision y Adaptacion del
PGOU (en cumplimiento de la Resolucion de 8 de marzo de 1985),
exceptuando determinadas deficiencias que, expresadas en dicha Resolucién,
habrian de ser corregidas.

- Contra la anterior Resolucion se interpone por el Ayuntamiento, en tiempo y
forma y segun Acuerdo Plenario de fecha 29 de enero de 1988, Recurso de
reposicion con fecha 30 de enero de 1988.

- El Recurso fue resuelto por Resolucion de 21 de diciembre de 1988 que lo
estimé parcialmente.

En virtud de las citadas Resoluciones de noviembre de 1987 y diciembre de 1988
se impone al Ayuntamiento la obligacion de redactar dos documentos: uno de
modificacibn de elementos para observar los aspectos no cumplimentados de la
Resolucion de 1985 y el otro de acatamiento de los aspectos y deficiencias sefaladas
en la propia Resolucion de 1987.

e Cumplimiento de la Resolucion de 27 de noviembre de 1987.

Tras la aprobacién inicial y transcurrido el periodo de informacidén publica, en la
sesion plenaria celebrada el 14 de abril de 1989 se aprobd provisionalmente el
Documento de Modificacién de Elementos del Plan General de Ordenacion Urbana
conteniendo una nueva delimitacion del Suelo Urbanizable Programado asi como
ajustes concretos de la delimitacién de Suelo Urbano incluida en el anterior documento
del Plan General aprobado definitivamente por Resolucion de 8 de marzo de 1985,
dando cumplimiento a la Resolucion del Consejero de Obras Publicas y Transporte
dictada el 21 de diciembre de 1988.
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- Igualmente, y en sesion de 14 de abril de 1989, fue aprobado provisionalmente
el Documento de cumplimiento de los términos de la Resolucién de 27 de
noviembre de 1987.

- Por ultimo, se producen sendas Resoluciones de 4 de agosto de 1989, BOJA
n? 75, de 23 de septiembre de 1989, por las que se aprueban definitivamente la
Modificacion de Elementos y el Documento de Cumplimiento citados.

¢ Texto Refundido del PGOU de 1985.

- En cumplimiento de lo dispuesto por el apartado Quinto de la Resolucién de 8
de marzo de 1985 se procede a la elaboracion de un texto refundido de los
distintos documentos de planeamiento aprobados definitivamente por la
Consejeria de Obras Publicas y Transporte en el Proceso de Revision y
Adaptacién del PGOU. De dicha refundicién se da cuenta al Pleno de la
Corporacidon en sesion celebrada el dia 2 de abril de 1992, remitiéndose el
documento a la Direccién General de Urbanismo de la Consejeria de Obras
Publicas y Transporte de la Junta de Andalucia.

- Finalmente, se produce la Resolucién del Consejero de fecha 27 de julio de
1993 (BOJA n® 88 de 12 de agosto de 1993) aprobando definitivamente el
Texto Refundido del PGOU.

- La citada Resolucion de 1993 ordenaba al Ayuntamiento subsanar las
determinaciones que se enumeraba en su apartado segundo anadiendo el
citado apartado segundo in fine que una vez subsanadas las determinaciones
el Ayuntamiento las remitira a la Consejeria para su debido diligenciado.

- Confeccionado por los Servicios Técnicos Municipales el Documento de
Cumplimiento de la Resolucién de 27 de julio de 1993 fue aceptado por la
Comision Provincial de Ordenacién del territorio y Urbanismo, en sesion
celebrada el dia 29 de octubre de 2002.

En todo este proceso de tramitacién, evoluciona la ciudad de La Linea
consolidandose una primera corona alrededor del histérico centro urbano, con
sectores que se desarrollan en estos anos como “Rosales Gibraltar”, “Punto Ribot”,
“Conchal I’ y obras que no se desarrollaron como “San Pedro”, “El Conchal II”, “Las
Pedreras” dando lugar a ciertos vacios en la trama urbana.

De otro lado, se han consolidado Suelos Turisticos volcados a la playa de Levante
en la parte norte del Municipio, reflejo del objetivo que ya mencionamos de crear

areas turisticas de calidad “Santa Margarita”,”Venta Melchor”, “Alcaidesa Playa” y
“Alcaidesa Cortijo”.
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Ademas también es relevante el area industrial y terciaria que se ha generado en
el acceso a la ciudad por el Puerto del Higuerdn.

Volviendo al planeamiento del Municipio, tras la aprobacion de la LOUA y a la vista
de la obligatoriedad de adaptacion de los planeamientos, se redacta la Adaptacion
Parcial a la Ley 7/2002 de 17 de diciembre, de Ordenacion Urbanistica de Andalucia,
al amparo del Decreto 11/2008 de 22 de enero, cuyo documento de Texto Refundido
fue aprobado por acuerdo del Pleno de la Corporacién en sesién celebrada el dia 2 de
abril de 2009 (BOP n? 159, 12-08-09).

Este Texto Refundido es el documento de planeamiento general vigente en el
municipio.
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2.7 RED VIARIA. |

En el entorno del municipio de La Linea de la Concepcién se encuentran dos ejes
principales/primarios de gran capacidad. Estas vias son la estatal CN-351 y por otro
lado el vial autonémico A-351. Dichos viales se caracterizan por ser las principales
arterias de acceso al municipio.

En primer lugar la CN-351 conecta el municipio de La Linea de la Concepcion con
San Roque, siendo un ramal de la carreta nacional CN-340, la cual conecta los
principales nucleos urbanos de la costa direccién Malaga y Cadiz.

En segundo lugar la A-351, conecta la anterior via CN-340 con el acceso Norte al
municipio a través de la avenida del Burgo y la carretera del Zabal.

Ademas de estas dos vias principales de entrada al municipio, existe un eje de
acceso denominado carretera de las Industrias. Este conecta el poligono Industrial de
Campamento (San Roque) con el cinturon viario de de la ciudad, denominado Ronda
Norte.

Desde el ramal CN-351 se tiene acceso al municipio desde distintas salidas. Cada
salida se resuelve mediante interseccion a nivel tipo glorieta. La primera salida, que da
acceso al municipio, se realiza a través de calle Zurbaran que es una de las vias de
acceso al barrio de La Colonia.

La segunda salida igualmente se conecta mediante glorieta a la avenida Torres
Quevedo, que a su vez conecta con el tercer vial de acceso al municipio.

La tercera salida conecta con la calle Santa Marta que da acceso a una de las vias
locales principales denominada avenida Andalucia, que junto con la avenida Virgen del
Rosario da acceso y distribuye el trafico a uno de los ndcleos mas importantes de la
ciudad.

La cuarta salida da acceso al centro comercial y de negocios a través de la
avenida Espana, la cual es una via distribuidora.

La quinta salida, que como en todos los casos anteriores se resuelve mediante
glorieta, enlaza con otra via de distribucion local que discurre en sentido este a oeste
denominada avenida del Ejército.

La sexta salida, de las mas importantes, tiene una triple funciéon. La primera de
ellas dar acceso a la Aduana con Gibraltar. En el segundo caso como via de
penetracién a la ciudad y por Ultimo dar acceso al puerto deportivo de la Alcaidesa.
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En relacién a las salidas del viario A-383 observamos dos salidas. La primera de
ellas comunica con la via distribuidora avenida de El Burgo que da acceso a los
nucleos residenciales de Santa Margarita, Venta Melchor asi como acceso a playas.

La segunda salida conectara con el fututo vial de penetracion SGCV-8. Este nudo
se encuentra resuelto mediante glorieta pero no se encuentra materializado el
entronque con la futura via.

La tercera salida y final del viario da acceso a los poligonos industriales Zabal | y I,
y a los nucleos residenciales de los suelos turisticos (Santa Margarita, Venta Melchor y
playas) a través de Camino de Estepona.

(Ver Plano nim.1 “JERARQUIZACION VIARIA. ESTADO ACTUAL”)



2.8 TRAFICO URBANO.
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Demografia

Poblacidn a 1/1/2018 ™
Hombres

Mujeras
[*] Fuseas: INE

Censo de conductores a 31/12/2014
Hombres
Mujeras

63.132
31.001
32.131

33.638
20,255
13,384

Fuente:DGT

Segun los datos de poblacién obtenidos del Instituto Nacional de Estadistica con
fecha de 1 de enero de 2014 se puede apreciar que un 65% de la poblacion masculina
linense posee licencia de conducir tipo B, mientras que la cifra en el sector femenino

no alcanza el 42%.

Pargue de vehiculos automoviles
Antigiedad media
[parque con menos de
25 anos)
Total a 31/12/2014 43841 o8
Ciclomotores 6.148 |12%) 10,4
Motocicletas 4944 [11%) 7.5
Turismos 28.128 (54%) o8
Furgonetas 1.791 |4%) 134
Camiones 2.440 (6%] 106
Fuente:DGT

De los datos facilitados por la Direccion General de Trafico cabe destacar que la
poblacién de La Linea a fecha de 31 de diciembre de 2014 presenta una cantidad total
de 43841 vehiculos, de los cuales 28128 son turismos.

En el hipotético caso de que cada persona no tuviera mas de un vehiculo y
teniendo en cuenta que el dato poblacional de 63132, se podria concluir que un 69,5%
de los linenses tiene vehiculo a motor, cifrandose el numero de turismos en un 44,5%

del total.
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Fuente: Imagen Google Maps. Nodos, elaboracién propia

Para conocer el funcionamiento de los accesos al municipio objeto de estudio asi
como el flujo de personas en los mismos se procede a analizar las 3 puertas de
entrada a la ciudad. En la siguiente imagen se aprecia la morfologia de cada uno de
los nodos, cabiendo destacar que el nimero 1, que se ubica en la pedania sanroquefa
de Campamento, se divide en 2 dando lugar a los accesos por la Avenida Espafna y la
carretera de las Industrias, localizados al Este y Noreste respectivamente. La frontera
con la colonia britanica, pese a estar en pleno casco urbano, se ha considerado nodo
por ser punto de entrada y salida de miles de personas al dia. Ademas, supone un
gran problema para la movilidad en el municipio de La Linea de la Concepcion.
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Fuente: Imagen Google Maps. Esquema, elaboracion propia

El nodo 1, localizado en la Carretera Nacional 351, por su conexién directa con la
frontera con Gibraltar, presenta un flujo de trafico continuo que aumenta de forma
notable entre las 8 y las 9 de la mafiana y las 6 y 7 de la tarde, coincidiendo con el
horario de entrada y salida de los trabajadores en la Colonia. En la puerta de entrada
al municipio por la carretera de las industrias, el trafico rodado se muestra constante a
lo largo del dia aunque también se ve afectado en las horas punta. Cabe destacar su
proximidad a una gran superficie comercial y a la ronda Norte de la ciudad, anillo
periférico de conexién, por lo que el transito de vehiculos es intenso.

Junto al nodo numero 2, acceso a través de la autovia autonémica A-383, se
localizan 2 grandes nucleos residenciales de La Linea de la Concepcion, la Alcaidesa
y Santa Margarita. El creciente nimero de familias que eligen estas barriadas como
lugar de residencia esta haciendo que el trafico aumente en este punto, no obstante se
trata de una circulacion fluida que actualmente no hace de este nodo un lugar de
conflicto. Al igual que en los anteriores, por ser via de entrada y salida al municipio el
flujo de vehiculos crece a ciertas horas del dia.

En lo referente al nodo 3, cabe mencionar que es el que presenta mayores
embotellamientos del trafico y que, al tratarse de una frontera urbana, acoge a un gran
nuamero de pasajeros a pie y en bicicleta.
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Con los datos publicados por el Ministerio de Fomento y las cifras estimativas
aportadas por la Comisaria local de Policia Nacional se procede a plasmar en una
tabla la intensidad media diaria de cada uno de estas puertas de entrada a la ciudad.
Para los nodos 1 y 2, accesos Este, Noreste y Norte, se recavan los datos que
aparecen en la pagina web del Ministerio de Fomento para el afio 2014. En el caso del
nodo nuamero 3, correspondiente con la frontera con Gibraltar, se toman las cifras
estimativas emitidas por la Comisaria local de La Linea de la Concepcion.

Mapa de trafico del Campo de Gibraltar en 2014
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INFORMACION DE LAS ESTACIONES

RED DE CARRETERAS DEL ESTADO RED PRIORITARIA AUTONOMICA
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e La estacion de aforo en el nodo 2 se localiza en una via titularidad de la Junta de Andalucia, por
lo que el Ministerio de Fomento no publica la totalidad de los datos que en el nodo 1. La Unica
cifra objetivo con que se cuenta es el total de vehiculos aforados al dia, habiéndose hallado de
forma estimativa cuantos de estos vehiculos son espanoles y cuantos extranjeros. Para ello, se
han teniendo en cuenta los porcentajes de vehiculos esparioles y extranjeros de la estacién de
aforo mas préxima, ubicada a 1 kilémetro del nodo objeto de estudio.

Para el caso del nodo 3, por tratarse de una frontera y registrar un alto nimero de
visitantes a pie, es preferible plasmar de otro modo la informacién aportada:

Turismos | Autobuses | Camiones Espafioles Extranjeros
14820 35 345 47340 26626
Total vehiculos aforados = 15200 Total pasajeros aforados = 73966
Total vehiculos al dia = 7600 Total pasajeros al dia = 36983

Cabe aclarar que las cifras aforadas son de “entrada y salida”, por tanto, la media
de vehiculos que atraviesan la frontera cada dia es de 7600, la mitad del total de
vehiculos aforados. Con respecto al nUumero de pasajeros sucede lo mismo, asi que
dando por supuesto que estos trayectos son siempre de ida y vuelta y contando con
gue una persona solo cruza la frontera una vez al dia, se puede concluir en que el flujo
diario medio en la frontera es de 36983 personas. Aunque no se tengan datos
concretos debe tenerse en cuenta que existe un alto porcentaje de visitas que cruzan
la frontera a pie y en bicicleta. Teniendo en cuenta que La Linea de la Concepcidn es
una ciudad carente de tejido empresarial y que la mayoria de su poblacion se desplaza
a diario por motivos laborales a ciudades vecinas, cabe tener en cuenta la siguiente
tabla incluida en el Plan de Ordenacion del Territorio del Campo de Gibraltar, donde se
muestra el nimero de personas que se mueven diariamente a otras localidades. La
cifra de linenses que se desplazan a otros municipios préximos (excluyendo Gibraltar)
alcanza segun el INE un total de 4658.
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INTERSECCIONES DENTRO DE LA CIUDAD

Tras el estudio de los nodos de acceso a la ciudad, se ha realizado un estudio
exhaustivo de las distintas intersecciones de la ciudad, localizando un total de 23
rotondas y 9 semaforos, localizados en las vias que soportan mayor trafico rodado; y
numerosos cruces de caminos regulados mediante sefalizacién vial. De todas estas
intersecciones se han tomado las mas representativas o conflictivas de la ciudad. En la
siguiente tabla se recogen los datos mas relevantes de las mismas:

Calle Torres Quevedo / Avda. de las
Industrias / Calle Cartagena / Calle
Virgen de Loreto

Calle Cartagena / Calle Cartagena /
Calle Gabriel Mir6

Calle Cartagena / Carretera de Malaga /
Calle Cartagena / Avda. Maria Guerrero

Calle Cartagena / Camino Torrenueva /
Calle Cartagena / Calle Ter

Calle Alemania / Calle Calderén de la
Barca / Calle Gerona / Calle Mateo
Inurria / Calle Clavel / Calle Lutgardo
Lépez Ramirez

Calle Prim / Avenida Maria Guerrero /
Calle Blanca de los Rios

Calle Estepa / Avenida Menéndez
Pelayo / Calle Juan de Garay

Avenida Principe de Asturias

190 a
341 Li]
231 %
. 13

83
5490 294

Glorieta

Glorieta

Glorieta

Glorieta

Plaza de
Toros
(Glorieta)

Interseccion
Interseccion

Glorieta

_5_. PMUS

1 000

- Boque flostb Jlarex Josctz o Motege |
] 428

0
a 10 154
a a 54
5 14 347
26 240 393
5 [ 265
L] ] 45
62 288 1.684

Constante y fluido

Moderado. Previsiéon de
aumento en la intensidad

Constante e intenso

Constante y fluido. En
temporada estival
aumenta

Flujo constante, mas
intenso en la direccion
calle Clavel — Calderén

de la Barca

Flujo constante regulada
por semaforo

Flujo constante

Flujo constante e intenso,
agravado en horas punta
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La Linea de la Concepcidn

(Ver Plano num.2 “NODOS E INTERSECCIONES. ESTADO ACTUAL”)

I-1. Glorieta

Esta rotonda conecta, en sentido horario, las vias Torres Quevedo, Avda. de las
Industrias, Cartagena y Virgen de Loreto. Se trata del acceso Norte a la ciudad desde
la avenida de las Industrias a calle Cartagena (Ronda Norte). En hora punta de
mafana presenta un flujo elevado de entre 400 y 600 vehiculos por hora en esta
direccion. En horario comercial, el transito desde Virgen de Loreto y Cartagena, que
suele ser constante pero fluido, aumenta considerablemente en la direccién que va
hacia Torres Quevedo, por encontrarse en esta via el mayor centro comercial de la
localidad.

.o.ooo.oooooooooooooooooooo.ooo.ooo.ooooooooooo0oooo.ooo.ooo.ooo0oooooooooooooooo.ooo.oooooooooooooooo>
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I-2. Glorieta

Esta interseccidén, que conecta dos vias estructurales de la ciudad como la calle
Cartagena y la calle Gabriel Mir6, soportan un flujo de trafico constante que en la
actualidad no presenta problemas para el trafico. Debido a la construccion y préxima
apertura de un centro hospitalario en un solar anexo, se prevé un aumento del trafico
en esta interseccion. Por ello, se ha considerado una de las intersecciones mas
significativas del municipio, puesto que el flujo de vehiculos en este punto puede llegar
a duplicarse o incluso triplicarse, pudiendo ser causante de multiples embotellamientos
o atascos en un futuro préximo.

I-3. Glorieta

En esta interseccion confluyen dos vias fundamentales en la articulacién del trafico
en La Linea de la Concepcién, la calle Cartagena y la Carretera de Méalaga, que se
introduce en la ciudad a través de la Avda. Maria Guerrero. Se trata de un eje de
acceso al municipio y, por consiguiente, al centro histérico y la frontera, llegando a
atravesar el mismo de norte a sur. Este cruce de caminos soporta un trafico intenso
que, en horas punta, supera los 800 vehiculos por hora suele causar mdultiples
embotellamientos y atascos que colapsan el flujo de vehiculos en la zona. Esta glorieta
da acceso a un poligono industrial en el que se establecen numerosos comercios y
empresas y que es destino de un gran nimero de personas. Ademas de ello, este eje
presenta un ancho insuficiente por lo que deberia llevarse a cabo una bifurcacién de
este camino de manera que dicha interseccién se viera descongestionada. De dicho
desdoblamiento existe un proyecto de titularidad municipal pendiente de ser ejecutado
por la Junta de Andalucia, la SGV-8, consistente en el trazado de una via de acceso al
municipio paralela a la existente y que engancharia directamente con el eje Calderon
de la Barca — Clavel a través de la plaza de toros.

I-4. Glorieta

Esta glorieta, la ultima de la calle Cartagena en direccion oeste, conecta con
camino de Torrenueva y calle Ter, dos vias de direccion norte-sur que soportan un
trafico rodado intenso pero fluido. En la temporada estival, por su proximidad a la playa
de Sobrevela, el nimero de vehiculos que transitan esta interseccion se ve aumentado
considerablemente pudiéndose ocasionar atascos a ultima hora de la tarde, pero sobre
todo en fines de semana.

I-5. Glorieta

Se trata de un cruce de caminos que confluyen en la plaza de toros de la ciudad.
Esta, pese a estar enclavada actualmente en un vacio urbano, se ubica en el centro
geografico del municipio por lo que a su alrededor circulan numerosos vehiculos a
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diario, llegando a actuar como una glorieta de grandes dimensiones. Actualmente, no
presenta grandes dificultades de trafico, aunque deberia tenerse en cuenta que en
caso de que se llevara a cabo la apertura de la ya citada SGV-8, el flujo en esta
interseccién aumentaria considerablemente.

I-6. Interseccion con semaforo

Esta interseccién es una de las pocas controladas con semaforos en el municipio.
Conecta el eje Prim, Blanca de los Rios, Estepa, uno de los vertebradotes de la ciudad
en direccion este-oeste. Ademas, se ve atravesado por la Avenida Maria Guerrero,
que soporta un flujo de entre 200 y 400 vehiculos por hora. Los tiempos de este
semaforo son 30 segundos en rojo y 30 segundos en verde para el transito de
vehiculos alternado para todas las direcciones. En este cruce se producen multiples
embotellamientos en horas punta. Por ello, seria recomendable estudiar los tiempos
del semaforo o incluso la viabilidad de la construccién de una glorieta.

I-7. Interseccion sin semaforo

Este cruce de caminos también ubicado en el ya mencionado eje Prim- Blanca de
los Rios — Estepa aparece regulado mediante senalizacion vial y presenta un flujo
constante que no presenta grandes variaciones en horas punta. En esta interseccion
confluye otra de las grandes arterias de la ciudad en direccidén norte-sur, la avenida
Menéndez Pelayo, donde se ubican importantes edificios de equipamiento como el
Hospital Comarcal, el Hospital Municipal, los Juzgados o la Policia Nacional. La futura
apertura del nuevo Hospital Comarcal, podra suponer una descongestion de este
punto, que actualmente no presenta grandes problemas de trafico.

I1-8. Glorieta

Esta interseccion es una de las mas conflictivas de la localidad puesto que se
ubica muy proxima a la entrada de Gibraltar. Diariamente pasan por este punto unos
8000 vehiculos que acceden a la colonia britanica, por lo que la Avenida Principe de
Asturias sufre atascos a diario. La caravana que se genera puede llegar incluso a
impedir el acceso al Puerto Deportivo de la Alcaidesa o al centro de la ciudad.
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Para la elaboracion y diagnosis de la siniestralidad estudiada se han utilizado los

datos obtenidos de los afios 2013 y 2014, puesto que este PMUS se inicia en la
segunda mitad del 2015.

Siniestralidad y comparativa autonémica

La siniestralidad en La Linea de la Concepcién segun los datos recogidos de la

DGT asi como de la Policia Local en el afio 2014 son los siguientes:

Siniestralidad vial 2014

Vias Urbanas 2014

Vias Interurbanas 2014

Fallecidos Heridos Hospitalizados Heridos Leves Fallecidos Heridos Hospitalizados Heridos Leves
Bicicletas 0 1 18 (] 0 o
Ciclomotores 0 i 51 a 1] 1
Motecicletas 0 7 52 1 i] 10
Turismos 0 o 212 0 0 10
Furgonetas 1] 1 11 ] o 2
Camiones (i (i} 1 0 0 1
Autobuses 0 o 0 o 1] o
Otros vehiculos 1] ] 2 0 0 0
Featones 1 1] 56 1 2 4
Total 1 10 403 2 2 28
Accidentes con victimas en vias urbanas Fallecidos y heridos h en vias urbanas
267
218 =
=
5 150 158 £ 1
k"] 127 g
: wz 3 : S
& E a
T T T T T
2009 2010 2011 0z 2013 014 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Ao Ao
| HNETERID -' D G T
ShAT D rTERCR —'_
-, i Fecha de actualizacion: 9 de Septiembre de 2015
Fuente: DGT

Estos datos reflejan que las personas afectadas por siniestros producidos en el

municipio es superior cada afo, siendo muy significativo que el numero de heridos
leves ha sufrido un gran aumento en los afios 2013 y 2014 con respecto a afos
anteriores, los heridos graves tuvo un pico en el afio 2013, estando en detrimento en el

ano 2014,y el numero de fallecidos se mantiene.
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Leves Graves Muertos

ANO 2011 248 11 0
ANO 2012 272 17 1
ANO 2013 338 25 3
ANO 2014 431 12 3

Este gran numero de sinistros se pone en evidencia al compararlos con datos de
siniestralidad de la comunidad auténoma andaluza.

% POBLACION FALLECIDA POR ACCIDENTE ANO 2014

0,005
0,0045

0,004

El porcentaje de poblacion
fallecida en La Linea por
B ANDALUCIA causas de accidentes es
sl casi un 27% mayor en La
Linea de la Concepcion que
en Andalucia.

0,0035

0,003

0,0025

0,002

0,0015
0,001

0,0005

% POBLACION HOSPITALIZADA POR ACCIDENTE ANO 2014

0,0195
0,019

La poblacién hospitalizada
en La Linea por causas de
accidentes es casi un 16%

0,0185
0,018

0,0175

0.017 @ ANDALUCIA
00165 B LA LINEA mas en La Linea de la
0016 Concepcion que en
0013 Andalucia.
0,015
0,0145
% POBLACION HERIDA LEVE POR ACCIDENTE ANO 2014
0,8
07 La poblaciéon herida leve en

0,6

La Linea por causas de

05 accidentes es casi un 65%

o ANDALUCIA , .
o4 LA LINEA mas en La Linea de la
03 Concepcion que en
° Andalucia.

0,1

Fuente: DGT

@000 00000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000ccccccccc]



_f_. PMUS

= 006

Siniestralidad Modal

La siniestralidad modal en La Linea de la Concepcién en el afio 2014 se reparte de
la siguiente forma:

- Siniestros de turismos: 222 personas, corresponde a un 51.87% del total de
personas vinculas a siniestros.

- Siniestros de motocicletas: 70 personas, un 16.36% del total.

- Siniestros de peatones: 64 personas, un 14.95% del total.

- Siniestros de ciclomotores: 53 personas, siendo un 12.38% del total de
siniestros.

- Siniestros de bicicletas: 19 personas, un 4.44% del total.

SINIESTRALIDAD MODAL

250 |
g 200 - @ TURISMOS
= 150 B MOTOCICLETAS
= |
w O PEATONES
Z 100
7] 0O CICLOMOTORES
Z 50 O BICICLETAS

0 —1 |
LA LINEA DE LA CONCEPCION
Fuente: DGT

De los datos obtenidos es de resaltar el alto nimero de peatones vinculados a
siniestros, por encima incluso de los vinculados a los ciclomotores. En comparativa
con los datos de la comunidad autbnoma andaluza se observa diferencias sustanciales
en lo que respecta a la siniestralidad de turismos donde en proporcionalidad es mayor
en la comunidad andaluza, y la de peatones, siendo mayor esta en la localidad.
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COMPARATIVA SINIESTRALIDAD MODAL

TANTO POR CIENTO

REPARTO MODAL

O lalinea
@ andalucia

Fuente DGT

Los diferentes siniestros por tipo de vehiculo implicado para el afo 2014 se
reparten de la siguiente forma:
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Heridos leves: de los datos
obtenidos en el 2014 se obtiene
que casi el 70% del total de
heridos corresponden a accidentes
con turismos, 10% motocicletas y
peatones y 9% ciclomotores.

Heridos graves: el 64% de los
heridos graves totales utilizaban la
motocicleta como medio de
transporte, el 18% corresponden a
los peatones.

Fallecidos: de los 3 fallecidos 2 de
ellos eran peatones y uno se
produjo en accidente de
motocicleta.

Fuente: DGT
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Segun los datos de la DGT la accidentabilidad en La Linea es muy variada,
resaltando las colisiones laterales y frontolaterales, ocupando mas de un 50% de los
accidentes, teniendo de igual modo un numero muy significativo los atropellos a

peatones, con casi un 18% de los accidentes.

TIPOLOGIA ACCIDENTES
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Fuente: DGT

Factor de la edad en Ila Siniestralidad

Los datos de siniestralidad por tramo de edades recogidos por la DGT en el
municipio de La Linea de la Concepcion en el afio 2013 son:

FACTORES DE LAEDAD
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Fuente: DGT

©0000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000cscccooc]



_f—. PMUS

7 OO0
r)

Casi el 25 % de los accidentes producidos en el término municipal corresponden al
tramo de edad comprendido entre los 25 a los 34 afos, con un total de 120 accidentes,
gue ocasionaron 77 heridos leves, 5 heridos graves y 1 fallecido.

A1

Factores de luminosidad

Los datos obtenidos para en el municipio en el 2013 nos hacen ver que los
factores de luminosidad no inciden en la accidentabilidad ya que casi el 75% de los
accidentes son producidos en pleno dia. Con respecto a la siniestralidad si es a
destacar que de las 3 victimas en el afo 2013, 2 fallecieron en accidentes durante la
noche 1 con baja luminosidad y otro con luminosidad suficiente, la tercera victima se
produjo a pleno dia.

FACTORES DE LUMINOSIDAD
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Fuente: DGT

Factores de estacionalidad y temporalidad

Otros factores que en principio pueden influir en la accidentalidad de vehiculos son
los relacionados con el factor tiempo, tanto por el mes, dia de la semana, hora como
por los factores atmosféricos. Presumiblemente, deberia existir un mayor numero de
accidentes un fin de semana, en horas de oscuridad, y lloviendo. Los datos recogidos
por la DGT en el afio 2013 son:

ACCIDENTABILIDAD POR MESES
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Fuente: DGT
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Los meses con mas accidentes son el mes de Diciembre, con un 13,3 % de los
accidentes, seguido del mes de Octubre con un 12,1 %.

ACCIDENTABILIDAD POR DIA DE LA SEMANA
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Fuente: DGT

Los dias de la semana con mayor niumero de accidentes son los dias laborales,
el jueves con un 18,55% de los accidentes y el miércoles con un 16,13%.

ACCIDENTABILIDAD POR FRANJA HORARIA
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Las franjas horarias con mas accidentabilidad son los tramos de horas punta, tanto
al mediodia de 12:00 horas a 16:00 horas con un 32,26% de los accidentes, y la franja
de 16:01horas a 20:00 con un 23,79%.

ACCIENTABILIDAD POR FACTORES ATMOSFERICOS
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Fuente: DGT
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El 97,6 % de los accidentes dados en la ciudad son producidos con unas
condiciones atmosféricas favorables.

Accidentabilidad por tipo de via

ACCIDENTABILIDAD POR TIPO DE VIA
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autovia resto via interurbana urbana

Fuente: DGT

El 87,91 % de los accidentes del 2013 se producen en vias urbanas, el 10,48% se
da en vias interurbanas y el 1,61 en autovias.

Segun los datos proporcionados por la Policia Local, las vias urbanas con un
mayor porcentaje de accidentes son las calles Gibraltar, Cartagena, Lopez de Ayala,
Calderén de la Barca y Pinzones, teniendo un porcentaje aproximado del 20 % de los
accidentes registrados en vias urbanas de La Linea.

Vehiculos sin ITV
COMPARATIVA % VEHICULOS SIN ITV

34%
33%
32%
31%
30%
29%
28%
27%
26%
25%

La Linea Andalucia Espafna Fuente: DGT|

.ooo.oo'.oo-noo-ncooncoooooooooo'ooo-noo-ncooncooocoooooooooo-ooo-noooncooncoooooooooo-ooo-noo-ncoonco>

77



_-9_. PMUS

T3 000
vy

Es de resefar que el parque movil de La Linea tiene un 4 % mas de vehiculos sin
la ITV en vigor que el total de Andalucia, y un 5 % mas que el resto de Espana.

Conclusiones

La siniestralidad en el municipio de La Linea aumenta casi un 20% cada afo,
siendo este dato mucho mas alto que en la comunidad auténoma andaluza. Como en
la comunidad auténoma andaluza, el mayor porcentaje de accidentes se producen en
turismos 51,87% para la localidad, seguido de las motocicletas con un 16,36 %, sin
embargo al contrario que en Andalucia, los accidentes con peatones (14,95%) son
mas altos que los accidentes en ciclomotores (12,38%). Los accidentes en bicicleta
presentan el mismo porcentaje en el municipio que en la comunidad auténoma, un 4%.

A nivel local, el mayor nUmero de heridos leves se produce por accidentes con
turismos, un 70%, seguido de los heridos leves que se producen en accidentes de
motocicletas y peatones. Con respecto a los heridos graves, se producen mas en
accidentes de motocicletas y peatones. Los peatones fallecidos presentan un mayor
porcentaje que en resto de vehiculos de movilidad.

Por todo ello, se puede decir que los medios de locomocion mas seguro es el
transporte publico, tendiendo un 0% en heridos leves y graves, asi como en fallecidos.

Los turismos presentan un gran indice de accidentabilidad (51,87%), aunque con
un porcentaje menor que en Andalucia, produciéndose siempre heridos leves en estos
accidentes, la mayor parte de ellos en vias urbanas con un 95,5% del total, y un 4,5%
en vias interurbanas.

Las motocicletas se encuentra dentro de los porcentajes de accidentabilidad
esperados correlacionandolo con los datos autonémicos, un 16%. De este porcentaje
88,6 % son heridos leves, el 10% heridos graves y un 1,4 % de fallecidos. Los heridos
leves son en su mayoria en vias urbanas un 84%, los heridos graves son en su
totalidad en vias urbanas, y un fallecido en via interurbana.

Los ciclomotores presentan un porcentaje por encima de la media andaluza con
12,38%, de estos accidentes el 98% se da en vias urbanas, y el 98% heridos leves.

Las bicicletas se encuentran en un 4% de los accidentes ocurridos en el municipio,
dato que corresponde igualmente con los registrados a nivel autonémico, siendo en su
totalidad en vias urbanas, y con un porcentaje cerca del 100% de heridos leves.

Los peatones presentan un porcentaje de accidentes a nivel local del 14,95%,
superior a la comunidad auténoma. El 89 % de los accidentes con peatones se dan en
vias urbanas, todos los peatones heridos graves se dan en via interurbana, existiendo
un fallecido en via urbana y otro en via interurbana.
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El accidente mas probable que se puede dar en el municipio de La Linea es:

Accidente con herido leve de un joven de entre 25 y 34 anos, en un dia
soleado de un jueves de diciembre, entre las 12 y las 16 horas, con colision
fronto-lateral de su turismo, en una via urbana.

Objetivo del PMUS en la Siniestralidad

Uno de los objetivos primordiales de este PMUS es frenar la evolucién negativa
que presentan los numeros de siniestralidad en el municipio. Estamos por encima de
la media andaluza en accidentes y siniestros, haciendo especial mencién en los
peatones y ciclomotores.

Con la implantacion de este Plan de Movilidad Sostenible se pretende
incrementar el nimero de desplazamientos no motorizados, o en su defecto la
utilizacion del trasporte urbano colectivo, haciendo que los datos de accidentabilidad
en medios motorizados privados sea por consiguiente menores.

Campanas de sensibilizacion y educacion vial

La Policia Local de La Linea de la Concepcién lleva a cabo cada afno campanas de
sensibilizacion y educacién vial en menores de primaria, de los diferentes colegios del
municipio, dentro de estas charlas estan:

- circulo sequro,

Los objetivos de este programa son:

e Consolidar los habitos de correcto comportamiento como peatén y viajero
adquiridos en el 2° ciclo de primaria.

e Iniciar a los alumnos en el conocimiento de los principios basicos y motrices en
el manejo de bicicletas.

Dentro de los contenidos estan:

e Ampliacion del conocimiento genérico de las sefiales de trafico.
e Diferenciacién de las distintas vias publicas (calles, carreteras, autovias...) y
sus elementos (aceras, calzadas, carril, arcén.)
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- aprende a circular.

Los objetivos son:

Identificar y desarrollar habitos de correcto comportamiento como peatén
y viajero.

Con respecto a los contenidos:
e Conocimiento genérico de las senales de trafico.
e Paso de Peatones.
e Semaforos.
e Utilizacién de aceras y precaucion al cruzar.

e Comportamiento como viajero en los medios de transporte.

Fuente: Ayuntamiento de La Linea de la Concepcion.

A cursos mas avanzados de 3° de la E.S.O. se les imparte un programa
disenado para el uso del ciclomotor

- ciclomotor:

Los Objetivos de este programa educativo son:
e Iniciar a los alumnos en el conocimiento béasico para el normal
comportamiento en la via publica como usuarios de ciclomotores.

e Hacer especial referencia a la utilizacion correcta del casco protector y a
los accidentes de tréfico.

@000 00000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000ccccccccc]
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Con respecto a los Contenidos:
e Ampliacion del conocimiento genérico de las normas de tréfico.

e Conocimiento de las normas basicas y adquisicion de habitos de
comportamiento y prudencia como usuarios de ciclomotor.

e Distincion de diferentes vias publicas y sus elementos.

- Charlas en colectivos especiales.

A otros colectivos como a FEGADI ( Federacién Gaditana de Discapacitados), se
les imparte charlas sobre la utilizacion de la silla de ruedas, ya que existe una
dicotomia si a las personas que utilizan estas sillas de rueda se les pueden considerar
como peatones o como vehiculos, por lo que se centra en mostrar las medidas béasicas
de sistemas de autoproteccion, también en la circulacién en vias urbanas y sobre la
legislacién que les afecta, siendo estas charlas bidireccional ya que este colectivo
transmite sus inquietudes a la policia local.

- Roadshow.

De igual forma, se han llevado a cabo otro sistema de poner en valor la seguridad
y concienciacion vial, con el programa llamado “ RoadShow “ en el cual se muestra y
cuenta la experiencia de los profesionales que viven de cerca los accidentes de trafico
y sus consecuencias. Este programa fue impartido a unos 300 jévenes de diversos
institutos y centros de menores, por medio de proyecciones e intervenciones se
muestran las consecuencias de los accidentes de tréafico y sus dramaticos desenlaces
sin vuelta atras, siendo una bofetada de realidad para los asistentes, con testimonios
muy duros e impactantes. Esta iniciativa de la Junta cuenta con dos actividades
principales.
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Por un lado, la campana "Te puede pasar”, una accién formativa e informativa que
se desarrolla en las aulas con la participacion de una persona con lesién medular y un
profesional de emergencias sanitarias. Estas charlas se centran en destacar aspectos
preventivos y en educar en valores para una movilidad segura y responsable.

La segunda de estas actuaciones es el "RoadShow", que esta protagonizado por
las personas que intervienen habitualmente en accidentes de trafico, como son los
cuerpos y fuerzas de seguridad o los profesionales de emergencias sanitarias,
bomberos y hasta incluso un joven que se divierte en la noche. Todos los testimonios
ofrecidos son reales.

Fuente: Ayuntamiento de La Linea de la Concepcion.

En otros centros como los de reinsercion de jévenes, se hacen charlas de
educacion vial, donde se habla de la importancia de las medidas seguridad, efectos
del alcohol y drogas en la conduccién, y educarlos en civismo.

Dentro de las Propuestas que oferta la Policia Local de La Linea estan los cursos
de reciclaje a personas mayores, para recordar lo ya aprendido y actualizacién y crear
habitos seguros respecto a la educacién vial. Esto es trasladable a asociaciones de
vecinos, amas de casa, etc.

- Visitas y circuitos cerrados.

Se hacen a colectivos como escolares en general (desde primaria a bachillerato),
ASANSULL, campamentos urbanos, etc., donde se cumple 2 vertientes:

- de forma mas practica ensefnar habitos y comportamiento seguros a la
hora de utilizar vehiculos ya sea bicis, utilizacion de vehiculos a motor
(ponerse cinturén, bajarse por la puerta adecuada, brazos por la
ventana, etc.)
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- romper la distancia que existe entre la policia local y el ciudadano en
aras de tener mas confianza en la labor de seguridad que ejerce la
policia local en seguridad vial, provocando menor siniestralidad.

Consiste en llevar los coches, motos y boggies policiales, se crea un circuito donde
el alumnado ejerce como usuario. Se les ensefian como subirse en el coche, partes de
la moto, objetos peligrosos en vehiculos, etc.

Fuente: Junta de Andalucia
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| 2.9 ESTACIONAMIENTO. |

El déficit en el transporte publico unido a la pésima accesibilidad peatonal y la
concentracion de los servicios en las zonas centro y sur del municipio, han provocado
que los vecinos de La Linea de la Concepcion recurran al vehiculo utilitario para
cualquier tipo de trayecto por corto que sea. Esto genera grandes problemas de fluidez
en el trafico ademas de una gran demanda de bolsas de aparcamiento en el centro
histérico de la ciudad. Sin embargo, los distintos barrios no adolecen de esta escasez
de plazas para el estacionamiento puesto que no cuentan con tejido comercial ni
servicios competitivos como para ser foco de atraccion de vecinos de otras barriadas.
Ademas, un alto porcentaje de los barrios residenciales que se localizan circundantes
al casco histérico cuentan con una o dos plazas de aparcamiento individuales por
vivienda.

2.8.1 ESTACIONAMIENTO EN ViA PUBLICA.

Esta tipologia comprende béasicamente las plazas de aparcamiento de libre
disposicion existentes en via publica dentro de la red viaria del municipio, cuyas
caracteristicas estan en funcién de la anchura de via y elementos que la constituyen
(aceras, n® de carriles, etc.), siendo las disposiciones mas habituales las
correspondientes a aparcamiento en corddén y aparcamiento en bateria. En las
imagenes adjuntas se muestran ejemplos que recogen la mayoria de casos existentes
en el municipio:

Calle Gibraltar. Aparcamiento en Via | Calle Sol. Aparcamiento en Via publica en

publica en bateria. Fuente: Google cordon. Fuente: Google
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Aunque no constan datos concretos del niumero de plazas de aparcamiento
existentes en la via publica, cabe destacar que el parque moévil de La Linea de la
Concepcion ronda los 45 mil vehiculos, de los cuales mas de 28 mil son turismos.
Teniendo en cuenta la alta densidad de poblacion en el casco urbano y la reducida
extension de la ciudad, se deduce que existe un déficit de espacios para
aparcamiento, que se agudiza en el centro histérico de la ciudad, donde se aglutinan
los servicios y el comercio. La coexistencia en la via publica de plazas de
aparcamiento reguladas con caracter rotatorio (ORA), los vados permanentes y otros
reservados, e incluso los pasos de peatones y los contenedores de residuos, suponen
una disminucién en el computo de espacios gratuitos para el estacionamiento en la via
publica.

La ordenacion y regulacion de aparcamiento es un servicio publico local, que viene
implantandose en muchos municipios espafnoles desde hace unos afos y que
pretende la regulacion de los espacios de aparcamiento en superficie disponibles en la
ciudad, fijando los tiempos maximos de permanencia para lograr una rotacién de
vehiculos que permita optimizar el uso de un bien escaso cual es el de Dominio
Publico dedicado a tal fin.

El ayuntamiento de La Linea de la Concepcién cuenta con dicho servicio desde
2004 vy, tras nuevo contrato suscrito en marzo de 2015, se compromete a mantener el
control de estacionamiento en zona azul (ORA) durante 10 afios mas. En el vigente
contrato se establece una zona general de rotacién, con un horario maximo de
estacionamiento de 2 horas; y una zona frontera, ideada para visitantes a la colonia
britanica donde el limite horario es de una jornada completa.

A dia de hoy, el municipio cuenta con un total de 1536 plazas de
estacionamiento que se ubican en un area enmarcada que va desde el centro de la
ciudad hasta la frontera. En la Ordenanza Municipal de Circulacién constan méas datos
sobre dicho servicio.

(Ver Plano nim.6 “AREAS DE APARCAMIENTO VIGILADO. ESTADO ACTUAL”)

Calle Gibraltar y Avda. del Ejército.. Aparcamiento regulado (ORA).  Fuente: Google
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2.9.3 ESTACIONAMIENTO EN PARKING PUBLICOS.

En los dltimos anos, fruto de la crisis financiera, las empresas encargadas de
gestionar los parking publicos han sufrido importantes pérdidas en su recaudacion,
llegando en algunos casos a provocar su cierre. Aquellas que han corrido mejor suerte
son las que se ubican en el sector localizado entre el centro histérico y la frontera con
Gibraltar. En la actualidad, la cifra de plazas en parking publicos (subterraneos y en
superficie) ronda las 2500 unidades.

(Ver Plano nim.6 “AREAS DE APARCAMIENTO VIGILADO. ESTADO ACTUAL”)

Parking Constitucion - Frontera y Centro — Conservatorio

En 2002 el Ayuntamiento concesiona por 50 afios suelos municipales a la empresa
Isolux Corsan para la explotacion de parking subterraneos en el centro de la ciudad.
Estos espacios de estacionamiento bajo suelo se dividen en dos: el parking
Constitucion — Frontera, que cuenta con un total de 699 plazas, y el parking centro —
conservatorio, ubicado bajo el Consistorio y cuyo aforo maximo es de 170 espacios de
aparcamiento.

Parking Centro — Conservatorio y Parking Constitucion - Frontera  Fuente: Google

Parking Trino Cruz

Se trata de una pequefia bolsa de aparcamientos construida en superficie y de
titularidad privada. El aparcamiento publico Trino Cruz se ubica en pleno corazén de la
localidad junto al mercado y cuenta con un total de 80 plazas de estacionamiento.
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