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RESUMEN

Los limites administrativos de las ciudades actuales se ven obsoletos para ser usados como
ambito de estudio en la planificacion de la movilidad con objetivo de sostenibilidad ambiental
y social, al ser desbordados estos por los crecimientos urbanisticos que se dan en ellas. Es
necesario pues delimitar nuevas areas de estudio para poder ofertar las infraestructuras y los
servicios necesarios a tal fin, desarrollar una correcta gestion de la movilidad asi como para

una coordinacion real entre urbanismo y movilidad.

El uso de instrumentos de andlisis de redes mediante sistemas de informacidon geografica
permite llevar a cabo los andlisis pertinentes para poder delimitar areas y/o corredores donde
los trayectos sean asumibles por medios no motorizados y asi poder-los tratar en consecuencia
como por ejemplo con la adecuacion de carriles bici, la aplicacion del codigo de accesibilidad,
la delimitacion de crecimiento urbano sostenible y la correcta distribucion de los nodos de

transporte publico.

La comunicacion desarrollara esta metodologia de enfoque alternativo de oferta, a partir de la
experiencia obtenida en la redaccion del Plan Director de Movilidad de la Isla de Ibiza, figura
idoneo para fijar estos nuevos ambitos de estudio, debido a su caracter supra municipal y

estratégico no normativo.



1 INTROUCCION: LA PLANIFICACION DE LA MOVILIDAD EN UN
TERRITORIO INSULAR DISPERSO DE ECONOMIA EMINENTEMETE
TURISTICA

El desbordamiento de los limites administrativos por el crecimiento urbano

En las ultimas décadas los crecimientos urbanisticos de las ciudades asi como las pautas
sociales de movilidad de la poblacion que en ellas habita, han superado los propios limites
administrativos de estas. Si bien este fendmeno es notorio en los territorios de baja densidad,
en las llamadas ciudades difusas, también lo es en el caso de las ciudades que han crecido
por compactacion: en las que se han urbanizado los sectores colindantes a la ciudad central
pertenecientes ya a otra entidad municipal.

La realidad de estas ciudades requiere de la determinacion de nuevos ambitos de estudio que
trasciendan los limites administrativos municipales, en especial por lo que se refiere a la
planificacion y gestion de las infraestructuras y servicios de movilidad.

Entre las aglomeraciones metropolitanas nacionales ya hay diversos casos donde se ha
resulto parcialmente este problema mediante la creacion de entidades que gestionan los
servicios de transporte publico’, siendo en las ciudades pequefias y medias donde mas se

echa en falta este tipo de organismos.
La planificacion de 1a movilidad: los planes directores de movilidad

La presente comunicacion es producto de la experiencia adquirida durante la redaccion del
Plan Director de Movilidad de Ibiza. Este plan fue encargado por el Consejo Insular de dicha

isla y viene a complementar el ya redactado Plan Territorial Insular de Ibiza.

Un Plan Director de Movilidad (de ahora en adelante PDM), es el documento que tiene por
objetivo configurar la estrategias de movilidad sostenible en un determinado ambito territorial
de escala regional. Un PDM debe realizar una diagnosis del modelo actual de movilidad y
proponer una serie de actuaciones a fin de conseguir los objetivos pactados por los diversos
organos de gobierno y demas entidades del determinado territorio. Catalufia ha sido pionera
en el ambito espafiol en el desarrollo de este tipo de planificacion, comunidad donde cada

una de les vegueries > debe tener por ley su Plan Director de Movilidad. Los PDM en

' Como I’Autoritat Metropolitana del Transport de Barcelona o el Consorcio Regional de Transportes de
Madrid por citar solo las mas importantes.

? Unidades territoriales de planificacion de escala regional en Catalunia.



Catalufia se regulan de acuerdo con la Llei 9/2003 de Movilidad y sus determinaciones deben
ser incorporadas por los instrumentos de rango inferior, como los planes de movilidad urbana
y en general por los instrumentos de planeamiento urbanistico y regional. En las Islas
Baleares, comunidad autonoma de la cual forma parte Ibiza, no hay ninguna legislacion que
regule este tipo siendo el desarrollo del PDM de Ibiza una iniciativa propia de su Consejo

Insular que tomd como referencia la legislacion y el modelo cataléan.
El caso de estudio: la isla de Ibiza

Ibiza es la isla mas occidental del archipiélago balear, tiene una superficie de 573 km” y el
2008 contaba con una poblacion de 125.053 habitantes estando dividida administrativamente
en 5 municipios. El poblamiento de la isla es claramente disperso si bien encontramos tres
nucleos urbanos principales: Ibiza capital, donde habita el 38% de la poblacion de la isla, San

Antonio y Santa Eulalia.
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Figura 1: Nucleos urbanos y division administrativa de Ibiza. Fuente: Elaboracion propia.

A parte de estos tres polos de referencia, encontramos en la isla algunos ntcleos rurales
aislados en el interior de la isla con poco aporte poblacional, asi como gran cantidad de
urbanizaciones turisticas a lo largo del litoral. Cabe tener en cuenta que la isla tiene una
economia eminentemente turistica que dictamina la existencia en Ibiza de dos escenarios bien
diferenciados: uno en inverno y el otro en verano, debido a la gran estacionalidad del

fenomeno turistico. A partir de datos del INESTURen la diagnosis del plan se ha resuelto

3 Instituto de Estudios Turisticos de las Baleares.



que un dia de agosto hay en la isla 60.000 personas, un 60% por ciento mas que un dia tipo

en inverno.

La estacionalidad turistica ha llevado al sobredimensionamento de las infraestructuras viarias
presentes en la isla, ya que estas han sido planificadas a fin de absorber las puntas estivales

de demanda.

Esta gran oferta viaria, conjuntamente con una red de transporte publico ineficiente, unas
infraestructuras para modos no motorizados deficiente y el propio modelo territorial disperso,
son las principales causas del reparto modal global insostenible que tiene la isla: con un
37% de demanda para los modos no motorizados, un 60 % para los modos motorizados

privados y un 3% para el transporte piblico de superficie®.

Finalmente comentar que, dada su insularidad, Ibiza es un sistema cerrado de movilidad que
solamente se abre al exterior en tres nodos concretos, el acropuerto y los puertos de Ibiza y
San Antonio. La mayor parte del transito de pasajeros es absorbido por el aeropuerto mientras

que el de mercaderias es absorbido principalmente por el puerto de Ibiza.

2 APROXIMACION CONCEPTUAL E INSTRUMENTOS SIG PARA EL ANALISIS DE
REDES. APLICACION AL CASO DE IBIZA Y DISCUSION DE RESULTADOS.

Inventariado y almacenaje de datos de los sistemas territoriales

El estudio de la movilidad en la isla requiere el conocimiento de cada uno de los sistemas
territoriales que la componen, asi como las relaciones que se producen entre ellos. Para el
caso de estudio se ha considerado tres sistemas territoriales a analizar: asentamientos,

infraestructuras de transporte y espacios libres.

La representacion de cada conjunto se ha realizado parametrizando los elementos que lo
componen segun puntos, lineas o superficies planas. Obteniendo por tanto diversos
subconjuntos de cada sistema territorial. Los elementos simulados han sido almacenados en
bases de datos *.mdb, donde a parte del propio trazado del elemento representado, se
almacenan también datos de su georeferenciacion, propiedades fisicas de los mismos
(longitud, superficie, etc.), asi como otras caracteristicas o atributos introducidos por el

usuario.

4 Fuente: Estudi de mobilitat a les Illes Balears (2008).



De este modo, el uso de sistemas de informacion geografica para el inventariado de los
sistemas territoriales permite, no solo representar los elementos parametrizados, sino
almacenar informacion complementaria de cada uno de ellos. Se facilita por tanto la
visualizacién de los sistemas segun clasificaciones de sus atributos predefinidos, pero mas
importante todavia es la posibilidad de implementar funciones entre elementos, como se

mostrara en el apartado posterior.

Para el caso de estudio, los sistemas territoriales mas significativos inventariados han sido los

siguientes:

Conjunto Numero elementos | Parametrizacion | Atributos principales

Asentamientos y centros de atraccion

Nucleos urbanos 106 Poligono Area, poblacién, densidad, etc.
Establ. turisticos 549 Punto N° plazas, municipio, temporalidad, etc.
Centres atractores 128 Punto Tipologia y localizacion.

Infraestructuras de transporte

Red carreteras 5.038 Linea 1d, velocidad, longitud, jerarquia, etc.
Lineas de TPC 97 Linea Id, temporalidad, n° pax, circulaciones, etc.
Paradas TPC 612 Punto Lineas y n° circulaciones.

Vias ciclistas 23 Linea Id y tipologia.

Espacios libres

Limite municipal 5 Poligono Nombre, superficie y poblacion.

Tipologia de suelo 7.846 Poligono Clasificacion seglin Plan Territorial Insular

Modelizacion y analisis de redes

Entendiendo una red segun la definicion de Dupuy, es decir: el conjunto de relaciones que se
dan entre los diferentes elementos que constituyen un sistema, y dada su complejidad y dificil
articulacion con el territorio, se ha utilizado la clasificacion por niveles propuesta por Offner.
De este modo, se considera que una red puede subdividirse en diferentes dimensiones:
morfologia (trazado), infraestructura (red de soporte), funcionalidad (redes de servicios),

modo de regulacién (coordinacion entre soporte y servicios) y territorialidad (topologia)’.

En el caso de estudio, la morfologia de la red es evidente, puesto que constituye la isla de
Ibiza, que es donde se ha realizado el Plan Director de Movilidad. No obstante, para estudiar

el resto de niveles de las redes de transporte se han implementado diferentes instrumentos

5Véase Herce, M. y Magring, F.: La ingenieria en la evolucion de la urbanistica. Barcelona, Edicions UPC
2002.



SIG, que permiten obtener un andlisis detallado del abasto de diferentes indicadores
territoriales. Tanto los indicadores utilizados como la metodologia seguida para el calculo se

detallan a continuacion:
a. Indicadores de cobertura territorial de la red infraestructural viaria

El inventariado de las infraestructuras de transporte por carretera de la isla permite cuantificar
indicadores de cobertura simple como longitud (km), densidad (km/km?) o dotacion de red
(km/Hab.). En este caso, el inventariado mediante SIG permite clasificar la red segin
caracteristicas de la misma (tipologia, titularidad, velocidad, ancho de via, etc.), asi como
interseccionar la red con los limites municipales, pudiendo desagregar cada indicador segun la

pertenencia a un u otro municipio.
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Figura 2: Representacion de la red segun jerarquia, clasificacion por longitudes, tipologia y municipio e

indicadores. Fuente: Elaboracion propia.
b. Indicadores de cobertura territorial de la red de transporte publico colectivo (TPC)

El indicador de cobertura territorial de la red se ha calculado a partir de la localizacion de las
paradas existentes de TPC y de los nticleos poblados, e intenta medir la cantidad de poblacion
servida por la red de autobuses interurbanos. Para el andlisis se ha considerado un radio de
influencia de cada estacion de 500m. (aprox. 10 min. a pie), implementando un buffer en cada
punto de parada de radio 500 metros. Dichos circulos se han interseccionado con los
poligonos pertenecientes a cada nticleo urbano, obteniendo una representacion de las areas
servidas y no servidas del territorio. A continuacién, y teniendo en cuenta la densidad de
poblaciéon neta de cada nucleo, se ha calculado la cantidad de poblacion servida y el

porcentaje que representa sobre el total.



Hab
Poblacién servida = Superficie servida (km?) * Densidad poblacidn(m)

Verano Invierno

Superficie urbana con
servicio de TPC

Poblacion con cobertura 156.220 hab 84% | 98.025 hab 79%

3.307 Ha 74% 2.983 Ha 67%

Figura 3: Cobertura territorial de la red de TPC e indicador de poblacion servida. Poblacion cubierta (rojo) y

no cubierta (negro) .Fuente: Elaboracion propia.

c. Indicadores de funcionalidad de la red de servicios de TPC

Analizando la red de TPC desde un punto de vista de los servicios ofertados en lugar de su
expresion espacial, se pueden obtener indicadores de utilidad real de la red. El objetivo del
presente calculo es diferenciar la cobertura poblacional en funcion del nombre de servicios o
circulaciones de los autobuses, puesto que no es lo mismo comparar la cobertura en una linea

que circula con frecuencia de 20 minutos, que en una que realiza dos circulaciones diarias.

Atendiendo al ntimero de circulaciones del conjunto de autobuses que pasan por cada parada
se puede establecer una clasificacion de las mismas segin su importancia o jerarquia dentro
de la red. Para realizar el calculo basta con determinar qué lineas circulan por cada parada y
cuantos servicios prestan al dia. El indicador resultante se calcula como sumatorio del total de

circulaciones de todas las lineas que se detienen en cada una de las paradas.

Atendiendo a la cobertura emanada de cada parada y teniendo en cuenta la frecuencia de paso
de cada linea, el Departamento de Urbanismo y Ordenacion del Territorio de la ETSECCPB?,
desarrolld6 una metodologia de calculo que permite hallar la utilidad de las lineas en un
entorno urbano. Para el caso de estudio se realizaron diversos ajustes metodoldgicos que

permiten obtener una representacion de la utilidad territorial de cada parada.

6 Escola Técnica Superior d’Enginyers de Camins, Canals i Ports de Barcelona.
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Figura 4: Nombre de circulaciones en cada parada e indicador de utilidad: formulacion y representacion

Fuente: Elaboracion propia

d. Indicadores de accesibilidad segun modos de transporte

Los indicadores de accesibilidad permiten conocer la distribucion territorial del coste de
acceso al territorio a través de la red o infraestructura modelizada a tal efecto. Se puede
aproximar por tanto a un indicador de tiempo de viaje. Para su calculo, es necesario realizar
una modelizacién de la red en forma de grafo, que se compone de nodos (o puntos
importantes de la red) y arcos (parametrizacion de las infraestructuras de soporte en forma de

lineas con atributos: longitud, velocidad de circulacion, etc.).

Para el caso de estudio se han utilizado dos indicadores de accesibilidad: El indicador de
centralidad o Indice de Accesibilidad Generalizada (IAG) y el indicador de accesibilidad
puntual. El indicador IAG permite medir el tiempo medio de acceso desde cada nodo del
territorio a todos los demads. Y se calcula como la media aritmética del tiempo que se tarda en
desplazar-se desde cada nodo a todos los demas por el trayecto que minimice el coste de
desplazamiento. El indicador de accesibilidad puntual, en cambio, ofrece una idea del tiempo

que se consume al realizar un trayecto desde un nodo determinado hacia el resto.

El indicador IAG se ha calculado para el vehiculo privado, a través de la red de carreteras de
la isla, y para el TPC a partir de la red de servicios y paradas, diferenciando segun temporada.
El indicador de accesibilidad puntual, en cambio, se ha calculado para los desplazamientos en
todos los modos: a pie, en bicicleta, en TPC y en vehiculo privado. Logicamente, el abasto de
cada modo y la red por la que se mueve dista de un modo a otro. Motivo por el que se ha
tenido que realizar diferentes grafos, y asociando velocidades de circulacion distintas a los

arcos. En el caso de TPC, ademas, ha sido necesario modelizar los transbordos entre lineas.
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Figura 5: IAG en coche: representacion y formulacion y cdlculo de accesibilidades puntuales en coche (10 y 20

min.) desde Ibiza. Fuente: Elaboracion propia
e. Indicadores de funcionalidad de la red de carreteras

Para modelizar la red viaria se han trabajado a dos escalas: macro y micro, no obstante
unicamente la primera se ha realizado mediante SIG. Para su elaboracion se ha procedido a
implementar el método de los 4 pasos: generacion de viajes, distribucion espacial, reparto
modal y asignacion a la red. De este modo se han estimado las matrices O/D en vehiculo
privado y se ha modelizado la red de carreteras y calles, anadiendo al grafo anterior los
centroides, desde donde asignar los vehiculos a la red. La asignacion calibrada de dichos
viajes a la red permite conocer la arafia de transito, que contiene la Intensidad Media Diaria

de trafico (IMD) que circula por cada via de la isla.
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Figura 6: Graf utilizado, Intensidad Media Diaria y nivel de servicio en verano. Fuente: Elaboracion propia

3 LA INOPERABILIDAD DE LA DIVISION ADMINISTRATIVA ACTUAL EN LA
PLANIFICACION DE LA MOVILIDAD DE LA ISLA

Una de las principales conclusiones que emanan del proceso de estudio es la dificultad de los
diferentes estratos de la administracién para ofrecer una politica de movilidad y transporte
adecuada a los requerimientos del territorio. Prueba de ello son los resultados comparativos
mostrados en el apartado anterior. Donde se demuestra la incapacidad del transporte publico

colectivo para competir con el vehiculo privado motorizado en el ambito interurbano; asi



como las disfunciones de las redes de vialidad urbanas para dar respuesta a los

desplazamientos en modos no motorizados.

Atendiendo al ambito de estudio, la isla de Ibiza dividida administrativamente en cinco
municipios, se puede detectar una clara disparidad entre la superficie de los municipios y su
poblacion. De este modo, la densidad de Ibiza (4.370 hab/km?) es casi 20 veces mayor a la del
siguiente municipio, Santa Eulalia (204 hab/km?). Si ademas tenemos en cuenta el fendmeno
de capitalidad de Ibiza, es de suponer que la disponibilidad de recursos econémicos entre los
municipios de la isla es manifiestamente dispar. Y en consecuencia, también su capacidad

para invertir en infraestructuras, servicios de transporte publico o intervenciones en via
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Figura 7: Distribucion administrativa y poblacional y presupuesto municipal. Fuente: Elaboracion propia

El estudio de dichas problematicas de forma global, como ejercicio posterior a la redaccion

del Plan Director de Movilidad, permite agregar las disfunciones de las redes en tres grandes

grupos.

a. Deficiencias detectadas en la explotacion de servicios de transporte publico

La explotacion de las lineas de TPC interurbano en la isla se realiza mediante concesiones
privadas, concretamente cuatro. En las que los operadores asumen los servicios a riesgo y
ventura, exceptuando ciertos contratos programa entre administracion y empresas, en aquellas
lineas donde prima la finalidad social ante la econémica. Paralelamente se ofertaban servicios
de transporte a nivel urbano, principalmente en Ibiza, con acuerdos entre ayuntamiento y
empresas. De este modo se producia un solape de lineas en determinados corredores que
dificultaba el conocimiento de la red por parte del usuario, ademds de sobredimensionar los

servicios en los accesos a Ibiza dificultando la rentabilidad econdmica de ciertas lineas.

En el momento en que se inici6 el PDM, el Consell de Ibiza ya habia asumido la titularidad de
todas la lineas, urbanas e interurbanas. De modo que la gestion de la red se facilitd

enormemente, permitiendo una simplificacion y optimizacion de la misma.
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b. Deficiencias detectadas en materia infraestructural

Como consecuencia del modelo de explotacion de las lineas de transporte colectivo, se detecta
una falta de sentido de pertenencia de las infraestructuras fisicas destinadas a la explotacion
de las lineas. De modo que ni la administracion conocia la expresion espacial de las lineas y
paradas, ni las empresas concesionarias se encargaban del mantenimiento fisico de las paradas
(ni de informar a la administraciéon competente). En este aspecto cabe destacar que dentro de
la trama urbana de las distintas localidades se mantenia un mayor control de recorridos y
paradas, y en consecuencia la administracion local podia asegurar el mantenimiento de las

mismas.

Por otro lado, el estudio de la red viaria muestra una mayor coordinacion debido a la
titularidad publica de todas las infraestructuras. No obstante, cabe destacar las deficiencias
causadas en los accesos a las localidades. Donde el objetivo impuesto de primar la
funcionalidad de la via rodada dificulta el desarrollo de otros modos de transporte mas
urbanos, principalmente los no motorizados, sobre los que se ejerce un efecto barrera

considerable.
c. Deficiencias detectadas en el tratamiento de la via publica y movilidad urbana

Sin lugar a dudas, el tratamiento de la via publica y la movilidad constituye el elemento donde
la descoordinacion administrativa ha producido las mayores deficiencias. Tal y como se ha
mostrado en el segundo apartado del presente documento, la estructura poblacional de la isla
ha comportado la agregacion de tramas urbanas colindantes pero pertenecientes a municipios

distintos:

Limite municipal

- Niclzos urbanos

Figura 8: Nucleos urbanos y division administrativa municipal (Ibiza, San Antonio y Santa Eulalia).

Fuente: Elaboracion propia
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El proceso de fusion urbana de las localidades no seria especialmente significativo, sino fuese
por la descoordinacion administrativa a la hora de prestar los servicios urbanisticos referentes
a movilidad. De este modo, dentro de una unica trama urbana aparecen vias y calles
inconexas (principalmente en lo referente a peatones), se crean efectos barrera que niegan
lineas de deseo de la poblacion, se producen cambios en la percepcion visual de los
conductores, la sefializacion es distinta, se ofrecen servicios dispares a los residentes, etc. De
este modo se imposibilita, por manca de coordinacidén entre administraciones, un correcto
funcionamiento urbanistico y de la movilidad, lo que permitiria a los habitantes desplazarse
dentro del continuo urbano donde residen de forma Optima e independientemente de la
titularidad, y facilitdndose el desplazamiento en modos no motorizados. Puesto que las

distancias a recorrer son en general inferiores a los 5 km.

4 EL MODELO DE MOVILIDAD PROPUESTO PARA IBIZA MEDIANTE UNA
NUEVA ZONIFICACION BASADA EN LA CONTINUIDAD DE REDES.

Las nuevas areas de planificacion

En base a los objetivos de sostenibilidad ambiental y social pactados por las diversas
entidades, el plan propone un nuevo modelo de movilidad demostrada la incoherencia del

modelo actual con dichos objetivos.

El nuevo modelo estad basado en la delimitacion de unas nuevas areas de planificacion de la
movilidad que trascienda los limites administrativos actuales. Estas nuevas areas han de servir
tanto como para abordar el tratamiento de las diversas infraestructuras y servicios de
movilidad en el presente PDM como para delimitar las areas de estudio de los planes de
movilidad urbana que propone el propio PDM donde se deben dictaminar actuaciones mas

detalladas.

Estas areas de estudios estan basadas en la continuidad de las redes de movilidad: en la
potencialidad del territorio urbanizado de ser recorrido a pie o en bicicleta asi como para
poder ser cubierto por un transporte publico urbano eficiente en términos de movilidad

cuotidiana.

A partir de las accesibilidades puntuales a pie y en bicicleta, de 30 minutos desde el centro de

los tres nucleos urbanos de referencia existentes en la isla: Ibiza, San Antonio y Santa Eulalia,
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se desarrollan estas areas. Se incluyen en cada uno de dichos sistemas urbanos nucleos que
no son cubiertos por estas accesibilidades, pero que a pesar de esto, mantienen relaciones de
movilidad cuotidiana con sus centros urbanos respectivos, que pueden ser servidas por un

servicio de transporte publico urbano de superficie.
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Figura 9: Accesibilidades puntuales de 30 min a pie (azul) y en bicicleta (amarillo). Limites municipales (en

rojo) y limites de las nuevas aéreas de planificacion (azul) (Ibiza, San Antonio y Santa Eulalia). Fuente:
Elaboracion propia.
Estas areas delimitan tres sistemas urbanos claros y concisos, delimitando por exclusion a su

vez dos grandes zonas periféricas rurales/turisticas que tendran en consecuencia un

tratamiento diverso.
El modelo propuesto de movilidad

A partir de las nuevas areas de planificacion se realiza el modelo propuesto de movilidad del
PDM de Ibiza: se fija un objetivo de reparto modal tipo para cada una de las relaciones de
movilidad cuotidiana que se dan en y entre estas areas, es decir se determina la demanda en
cada uno de los modos de transporte por cada una de las cinco grandes tipos de relaciones

que se dan en la isla.
a. Desplazamientos dentro y entre los sistemas urbanos

Por lo que respecta a las relaciones en el interno de los sistemas urbanos, se fija el objetivo de
conseguir que los desplazamientos se realicen principalmente en modos no motorizados, en
menor medida en transporte publico y con un peso muy poco importante en modos
motorizados privados. Por otro lado, las relaciones que se dan entre estos sistemas urbanos
deberia de ser absorbida por transportes publicos interurbanos que ofrezcan tiempos de
desplazamiento iguales o menores al de los modos motorizados privados, que tendrian un

peso menor en el reparto modal de estas relaciones.
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Figura 10: Modelo propuesto para los desplazamientos dentro y entre los sistemas urbanos. Fuente:
Elaboracion propia.

b. Desplazamientos dentro y entre las dreas periféricas, entre las areas periféricas y los

sistemas urbanos y de los nodos de entrada y salida de la isla y el resto de ella.

Por lo que respecta al reparto modal de las relaciones que se dan en el interior de las areas
periféricas, este deberia ser equitativo entre los diversos modos mientras las relaciones entre
estas dos areas periféricas, tendrian que ser absorbidas por el vehiculo privado motorizado, al
ser imposible organizar una conexidn eficiente en transporte publico . Las relaciones entre
estas areas y los demas sistemas urbanos, deberian ser absorbidas por un transporte publico
organizado a partir de un sistema basado en la existencia de un nodo por el cual pasarian
lineas regulares de conexion con los centros urbanos, siendo este mismo nodo el configurador

de un sistema de transporte publico a la demanda que cubriera las zonas periféricas rurales.

Finalmente cabe tener en cuenta las relaciones entre los nodos de entrada y el resto de la isla:
estas relaciones al igual que pasara con las relaciones entre los sistemas urbanos, deberian ser
absorbidas mayormente por un transporte publico que ofrezca rapidas conexiones con cada

uno de los tres sistemas urbanos.
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Figura 11: Modelo propuesto para los desplazamientos dentro y entre dreas periféricas y los nodos de

entrada y salida y el resto de la isla. Fuente: Elaboracion propia.
Actuaciones especificas en las nuevas areas de planificacion

En la planificacion de la movilidad a escala regional asi como en otros dmbitos y escalas
territoriales, todo el trabajo de analisis, diagnosis, y de proposiciéon de modelo resulta de
poca utilidad real si al final de este proceso no se programan una serie de actuaciones

suficientemente detalladas y asumibles por los diversos agentes del territorio.

Al final de esta comunicacién mostramos, a modo de ejemplo, algunas de las actuaciones que
propone el PDM de Ibiza, que en definitiva dan coherencia a todo el proceso metodologico

explicado.

Estas actuaciones pues realizan la oferta de infraestructuras y servicios necesarios para

conseguir las demandas fijadas en el modelo propuesto.
a. Actuaciones en el modo a pie

Se propone la pacificacion y la cohesion de los sistemas urbanos con el fin de facilitar los
desplazamientos a pie. Esto implica medidas tales como la aplicacion sistematica del codigo
de accesibilidad, la supresion de efectos barrera infraestructurales o una correcta
jerarquizacion urbana que permita la definicion de areas ambientales. Esta pacificacion del
centro de los sistemas urbanos se apoya también en la adecuacion de parkings disuasorios en
las entradas a estos y la conversion a rotatorios de los parkings situados en los centros

urbanos.
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Figura 12: Actuaciones para garantizar el desplazamiento seguro y accesible dentro de los sistemas urbanos.
Ejes peatonales (amarillo y naranja).Area totalmente accesible (rojo) .Crecimiento futuro sostenible (violeta).

(Ibiza, San Antonio y Santa Eulalia). Fuente: Elaboracion propia.

b. Actuaciones en el modo bicicleta

Se adecuan vias ciclistas urbanas dentro de los sistemas urbanos asi como vias ciclistas
interurbanas que conecten estos con las areas periféricas y estas entre si. Cabe considerar
estas ultimas como vias para no motorizados en general, que permitan el desplazamiento
seguro de peatones por los corredores mas importantes de la isla, asi como garanticen el
acceso de estos a las paradas de transporte publico. Igualmente se propone una densa red de
estacionamientos dentro de los sistemas urbanos y la adecuacion de un sistema de bicicleta

publica que cubra todo el sistema urbano de Ibiza capital.

Figura 13: Adecuacion de vias ciclistas urbanas (verde claro) y vias ciclistas interurbanas (verde oscuro).

Fuente: Elaboracion propia.
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c. Actuaciones en el modo transporte publico

Las actuaciones en materia de transporte ptblico de superfice implican una redefinicion de las
redes de transporte publico urbano a fin de que den una cobertura eficiente a la totalidad de
los sistemas urbanos. Igualmente se optimiza consecuentemente la red de transporte publico

interurbano, a fin de que sea coherente con el modelo explicado en el apartado anterior.

Se propone igualmente una mejora y ampliacion de la redes infraestructurales, con la
adecuacion de viales segregados, el establecimiento de estaciones interurbanas intermodales

en el centro de cada uno de los sistemas urbanos y la renovacion de paradas y flota.

A nivel de gestion se propone una simplificacion y homogenizacion del sistema, lo que
conlleva entre otras actuaciones un redefinicion consecuente del mapa concesional con el

modelo propuesto.

Invierno Verano
&
\
. \
w« 1. wu
& N Q9
y‘\%
y g
& : &
AT cp il s

- L e o 2 i/

<8 b %, 4 < 3

- =

va
~ &

/ AR,
* &

' 3

é, ' { u‘\ @  Estacién de coordinadinitransboradamiento

™ o ®  Estacion de sportacion
1 N\ Ay c
. ¥ B Estacien interurbana
\ ; ‘m— Coronas y corredores de transporte publico regular de 15' a 30
) # \1 Goronas y corradores do transsrto pblico rogular do 60°
» N s Coronas y corredores de transporte publico regular de 90" a 120
Goranas y conedores de Uansporte a la demanda

Figura 14: Optimizacion de las redes de transporte publico interurbano. Escenarios para invierno (derecha) y

verano (izquierda). Fuente: Elaboracion propia.
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