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Marco  de Referencia  

  

El Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes  (2005 -2020) incluye 

entre sus directrices y líneas básicas de actuación un conjunto de medidas 

destinadas a promover una movilidad urbana sostenible y define las propuestas de 

actuaciones del Ministerio de Fomento en las áreas urbanas de manera integrada,  

coordinadas con las demás administraciones.  

 

La Estrategia  de Ahorro y Eficiencia Energética en España (E4) 2004 -2012,  

aprobada por el Ministerio de Industria Turismo y Comercio, y gestionada por el 

IDAE (Instituto de Diversificación y Ahorro de la Energía) define los potenciales de 

ahorro y medidas a llevar a cabo al objeto de mejorar la intensidad energética de 

nuestra economía e inducir un cambio de convergencia hacia los compromisos 

internacionales en materia de medio ambiente. Sobre esta Estrategia se concretó el 

Plan de Acción E4  para el periodo 2005 -2012, con medidas e instrumentos a activar 

en dicho periodo.  

 

 La Estrategia Española de Movilidad Sostenible , aprobada por el Consejo de 

Ministros el 30 de abril de 2009, establece una serie de medidas y herramientas 

para facilitar una movilidad sostenible y de bajo consumo de carbono, entre las que 

se incluye la elabora ción e implantación de los Planes de Movilidad Urbana 

Sostenible (medidas 6.1.12 y 6.1.17) para impulsar desplazamientos más 

sostenibles, que sean compatibles con el crecimiento económico, alcanzando con 

ello una mejor calidad de vida para los ciudadanos y  futuras generaciones.  

 

 La Excma. Diputación Provincial de Cádiz , gestiona a través de sus 

Servicios de Medio Ambiente del Área de Cooperación Municipal, Infraestructuras y 

Medio Ambiente y en colaboración con el Ministerio de Fomento y la Agencia 

Andaluz a de la Energía, el presente Estudio, enmarcado en la ñEstrategia 

Provincial de Movilidad Urbana Sostenible: Planes de Movilidad para 

municipios menores de 50.000 habitantes de la provincia de C§dizò, con el 

objetivo de fomentar y promover las políticas de  ahorro y eficiencia energética y 

contribuir a la  reducción de emisiones de CO 2 en el ámbito de la provincia de 

Cádiz, impulsando con ello iniciativas que ayuden a frenar el Cambio Climático y 

cumplir los compromisos de Aalborg+10 en materia de movilidad.  
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0 HACIA UN NUEVO CONCEPTO DEL PLAN 

0.1 El PMUS como Marco Global de Actuación sobre la Movilidad Urbana 

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible se articula en una sucesión escalonada de metas, 

políticas objetivos y programas de actuación. Este escalonamiento garantiza la integración de 

todas las medidas adoptadas y su interrelación. También, se promueve una evaluación 

conjunta de estas medidas según los grandes objetivos de carácter ambiental, energético o de 

calidad de la vida urbana y ciudadana. 

El Plan mantiene la siguiente estructura: 

1. Un punto de partida en la situación actual de la movilidad urbana y que se recogió 

en la fase de ά5ƛŀƎƴƽǎǘƛŎƻ ŘŜ ƭŀ ƳƻǾƛƭƛŘŀŘέΣ documento ya entregado en 

anteriores fases del trabajo. 

2. Un paso adelante con la exposición de las cinco grandes Metas u Objetivos 

Generales a largo plazo: metas ligadas a los grandes problemas socioeconómicos, 

ambientales, energéticos, de eficiencia de transporte y crecimiento sostenible. El 

primer paso para conseguir la culminación de esas metas, será determinar los 

objetivos específicos derivados de ellas. El segundo paso será alcanzar los 

objetivos específicos seleccionando medidas, que tendrá que ver con la política 

básica del PMUS. 

3. La determinación de cinco Políticas Básicas: 

a. Fomentar los modos no motorizados 

b. Potenciar un mayor peso del transporte público respecto al automóvil privado 

en el reparto modal. 

c. Conseguir un uso más adecuado, social y ambientalmente óptimo del espacio 

público urbano. 

d. Incidir sobre la conducta de movilidad de los ciudadanos en general. 

e. Contribuir a la planificación sostenible del desarrollo urbano. 

4. Estas políticas se desdoblan en Áreas de Intervención del Plan. Cada una de estas 

áreas tiene objetivos específicos y da lugar a un paquete de programas y medidas 

de actuación. Las áreas incluidas en el Plan son las siguientes: 
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a. Medidas de control y ordenación de tráfico y estructura de la red viaria. 

b. Medidas de gestión y regulación del estacionamiento de todo tipo. 

c. Medidas de potenciación del transporte colectivo. 

d. Medidas de recuperación del espacio público urbano y ciudadano. 

e. Medidas específicas de gestión de la movilidad. 

f. Instrumentos de gestión de la movilidad por parte de la Administración 

Municipal. 

g. Medidas dirigidas a personas de movilidad reducida y la inclusión social. 

h. Medidas para la mejora de la distribución de mercancías, carga y descarga. 

i. Medidas de la integración de la movilidad en las políticas urbanísticas. 

j. Medidas para mejorar la calidad ambiental y el ahorro energético. 

k. Medidas para mejorar la accesibilidad a grandes centros atractores. 

l. Medidas para mejorar la seguridad vial para todos los usuarios de la vía 

pública. 

 

 

 

 

 

 

 

Mencionar que el proceso propositivo anterior debe estar arropado en todo momento por 

mecanismos de participación pública que garanticen la viabilidad y aceptación de las 

propuestas del Plan. 

Objetivos Generales 

Políticas Básicas 
Áreas de Intervención 

Estrategia 

Análisis y Diagnóstico Escenarios 
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El Plan se desenvuelve en programas de actuación que, a su vez, se agrupan en las áreas de 

trabajo. Para todos los programas se establecen objetivos específicos y se evalúan mediante 

indicadores, la mayor parte de las veces cuantitativos. 

Este escenario busca modificar notablemente las tendencias actuales de movilidad, reducir el 

impacto ambiental del transporte, mejorar el balance energético y promover un desarrollo 

urbanístico más sostenible. 

0.2 Objetivos del Plan de Movilidad Urbana Sostenible 

0.2.1 Causas y Tendencias 

El Libro Verde de Medioambiente Urbano, en su tomo I, editado por el Ministerio de Medio 

ambiente, ya repasa de manera generalizada, los conflictos analizados específicamente en la 

fase I de diagnóstico del PMUS de Conil de la Frontera. 

Constatándose un origen común a dichos conflictos, la contradicción entre ciudad y automóvil, 

entre las características de lo urbano y las necesidades de dicho vehículo, que resulta ser 

excesivamente grande, rápido, potente y pesado para el uso en la ciudad, dejando de lado el 

uso inicial de los mismos, como elemento turístico, de ahí la denominación clásica como 

άǘǳǊƛǎƳƻǎέΦ 

9ƴ ŜŦŜŎǘƻΣ ǎŜƎǵƴ Ŏƛǘŀ Ŝƭ ƭƛōǊƻ ǾŜǊŘŜΥ άƭŀǎ ƴŜŎŜǎƛŘŀŘŜǎ ŘŜ ŜǎǇŀŎƛƻ ȅ ƭŀǎ ŎƻƴǎŜŎǳŜƴŎƛŀǎ ŎƻƭŀǘŜǊŀƭŜǎ 

de la presencia excesiva de automóviles perturban la esencia de lo urbano, es decir, la 

concentración de personas, actividades y contactos no sólo en la esfera privada, sino también 

Ŝƴ Ŝƭ ŜǎǇŀŎƛƻ ǇǵōƭƛŎƻΣ Ŝƴ ƭŀǎ ŎŀƭƭŜǎέΦ 

Para ello se desarrollaron modelos urbanísticos, orientados a configurar un modelo urbano y 

territorial cada vez más proclive al coche, requiriendo cada vez mayor espacio público 

ciudadano. Estos modelos, han tenido diferentes efectos perversos: 

¶ Ese enfoque de urbanismo extensivo vs movilidad, ha incrementado la dependencia 

sobre los modos motorizados, y en particular sobre el automóvil. El aumento de las 

distancias urbanas, la dispersión de las actividades en polígonos monofuncionales y un 

caldo de cultivo cultural apropiado han realzado las ventajas individuales del uso del 

automóvil y penalizado las posibilidades de los denominados medios de transporte 

alternativos, el peatón, la bicicleta y el transporte colectivo en sus diversas variantes. 

¶ Prueba de ello es la enorme transformación del reparto modal tradicional. Aunque el 

peatón sigue siendo el protagonista en la mayoría de las ciudades españolas, con una 

proporción de entre el 40 y el 55% de los desplazamientos cotidianos, el automóvil ha 
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absorbido numerosos viajes alcanzando también porcentajes próximos a la mitad, con 

una tasa de crecimiento muy superior a la del transporte colectivo. Sólo en las grandes 

áreas metropolitanas como Valencia, Barcelona, y Madrid, el autobús y los modos 

ferroviarios (principalmente Cercanías y Metro) han podido mantener y consolidar su 

papel en la movilidad frente al automóvil, a pesar de seguir existiendo paradojas y 

contradicciones entre movilidad y gasto energético y espacio público reservado, 

siendo estos últimos mucho mayores porcentualmente que los desplazamientos 

producidos en ese modo.  

¶ En cuanto a la percepción social, una vez realizada la compra del vehículo, la 

percepción de los costes, de los tiempos de desplazamiento, de la comodidad de uso 

es muy atractiva para el individuo y difícil de equilibrar con la que presentan los demás 

medios de transporte. 

Se observa por tanto como el uso masivo del automóvil choca con la configuración urbana 

definida, establece un doble paradigma: entre movilidad y habitabilidad y entre intereses 

individuales e intereses colectivos.  

La inevitable fricción entre los desplazamientos y las demás funciones urbanas que 

caracterizan la habitabilidad se extrema con el automóvil y su irrupción en todo el tejido de la 

ciudad. Y mientras que las ventajas engrosan el haber individual, las externalidades producidas 

por ello, es decir, los impactos, los daños y la perturbación general recaen en el haber 

colectivo. 

Además, con la desafortunada coincidencia de que, las ventajas individuales son inmediatas, 

mientras que los perjuicios colectivos se perciben por acumulación, en el medio y largo plazo 

y, muchas veces, en colectivos ajenos a las ventajas individuales. 

Ese doble desequilibrio entre lo individual y colectivo y el corto y el medio-largo plazo sigue 

operando en la actualidad, lo que permite vislumbrar la complejidad de la reversión o reforma 

de los cimientos en los que se apoya. 

Antes de entrar a detallar objetivos y medidas de solución, habría que hacer un pequeño 

ƛƴŎƛǎƻΣ Ŝƴ ƭŀ άƛƴŜǊŎƛŀέ ǉǳŜ Ŝƭ ƳƻŘŜƭƻ ǾƛƎŜƴǘŜ ŘŜ ƳƻǾƛƭƛŘŀŘ ǳǊōŀƴŀ ǇǊŜǎŜƴǘŀΣ Ŝǎ ŘŜŎƛǊΣ ǉǳŜ 

previsiblemente tienda todavía en los próximos años a incrementar la dependencia respecto al 

automóvil debido a fenómenos como, según se cita en el Libro Verde: 

¶ La expansión de la urbanización dispersa y/o basada en el automóvil privado. 

¶ El incremento de los espacios de actividad dependientes del automóvil 
(hipermercados, polígonos industriales o de oficinas, centros de ocio, etc.). 
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¶ El marco institucional y económico de apoyo a la extensión de la compra y utilización 
del automóvil. 

¶ La cultura de la movilidad (con una percepción singular de tiempos y distancias en la 
ciudad, de pretendidos derechos de circulación y aparcamiento). 

¶ La creación de infraestructuras (urbanas e interurbanas) que desequilibran más aún el 
papel posible de los medios de transporte alternativos. 

¶ La gestión de las infraestructuras desde el punto de vista de la optimización de la 
circulación y el aparcamiento. 

¶ El deterioro de los servicios y equipamientos de proximidad (sistemas públicos de 
educación y sanidad). 

¶ Las nuevas demandas de ocio, educación, sanidad, etc. apoyadas en servicios y 
equipamientos lejanos. 

¶ La destrucción del espacio público como consecuencia de la adopción de 
determinadas tipologías edificatorias. 

Es por tanto crucial establecer una política y una estrategia a seguir de transformación de los 

patrones de movilidad actuales, para conseguir contrarrestar el efecto actual y de inercia 

existente. 

0.2.2 Objetivos Generales 

De entrada, el enfoque de planificación y gestión de una movilidad más sostenible en términos 

energéticos, ambientales y sociales contiene una diferenciación que merece una explicación. 

Aunque puedan llevar a conclusiones semejantes, no es lo mismo sostenibilidad energética, 

que pone el acento sobre la necesidad de conseguir alternativas de desplazamiento de menor 

consumo energético para la totalidad del sistema, que la sostenibilidad ambiental, que pone el 

acento en la reducción de emisiones, y que la sostenibilidad social, que pone el acento en una 

mayor equidad en el acceso a la movilidad. 

No tener en cuenta esta diferenciación puede llevar al absurdo de que se establezcan 

mecanismos de encarecimiento de uso de infraestructuras que simplemente expulsen a una 

gran cantidad de usuarios del sistema, o que con el principio de quien contamine haya de 

pagar no se utilicen las herramientas fiscales para gravar unos modos de transporte que 

pueden contaminar poco pero ser insostenibles energéticamente, o permitan gozar de 

privilegios a los que pueden pagarse esa contaminación. 

Interesa por tanto destacar, las tres calificaciones de la sostenibilidad, en un orden jerárquico 

respecto a la movilidad que comienza por la justicia social, sigue por lo energético (que se está 

convirtiendo apresuradamente en el principal problema) e incorpora aspectos ambientales. 
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Una vez realizadas estas matizaciones podemos concluir en la descripción de los objetivos 

generales del plan de movilidad, los cuales se recogen a continuación. 

0.2.2.1 Contribuir a una mayor calidad de vida de los ciudadanos 

El Plan desarrolla esta meta de carácter social persiguiendo: 

1. La mejora de la calidad de vida mediante: 

a. Reducción de la necesidad de desplazarse por una mayor cercanía del empleo, 
servicios y equipamiento a la residencia. 

b. Reducción de los tiempos de viaje en el sistema de transporte urbano y 
metropolitano. 

c. Reducción generalizada de los impactos directos sobre el ciudadano (ruido, 
contaminación del aire y congestión). 

d. La recuperación de espacio público urbano para el ciudadano de a pie. 

2. Fomentar una movilidad individual más responsable y sostenible. 

3. Perseguir la igualdad de accesibilidad a servicios, usos urbanos y equipamientos para 
todos los colectivos usuarios del transporte. 

4. Alcanzar una mayor seguridad vial, reduciendo los accidentes urbanos, así como el 
número de fallecidos y heridos. 

0.2.2.2 Contribuir a una reducción del impacto ambiental del transporte 

1. Alcanzar una reducción en la emisión de CO2 por el sistema de movilidad. 

2. Disminuir la emisión de gases contaminantes derivados de la movilidad urbana. 

3. Reducir el nivel de ruido en el viario urbano, acometiendo medidas paliativas para los 
colectivos que sufren niveles por encima de los admisibles. 

4. Redistribuir el espacio público de manera que se favorezca al transporte público, al 
peatón y al ciclista, reduciendo el espacio viario actualmente dedicado al automóvil. 

5. Promover la eliminación de las barreras que suponen las infraestructuras viarias 
haciendo viable el tránsito peatonal y ciclista a través de las mismas. 

0.2.2.3 Conseguir un mejor balance energético 

1. Conseguir una reducción del consumo energético basado en combustibles fósiles. 

2. Incidir en una conducta eficiente de la movilidad, consiguiendo que una parte de la 
población cambie sus hábitos de movilidad en el horizonte del Plan. 

0.2.2.4 Contribuir a promover un planeamiento urbanístico sostenible 

1. Promover un urbanismo equilibrado que no estimule el uso del automóvil, alejándose 
de la especialización de usos y permitiendo el desarrollo de usos diversos en el mismo 
espacio. 
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2. Promover soluciones urbanísticas que faciliten el uso del transporte público (densidad 
y continuidad urbana) 

3. Establecer normas de urbanización que favorezcan la movilidad no motorizada 

4. Garantizar niveles adecuados de accesibilidad y servicio de transporte público en los 
nuevos desarrollos. 

0.2.3 Políticas Básicas. Objetivos Específicos 

0.2.3.1 Fomento de los modos no motorizados 

Los objetivos perseguidos con el presente Plan de Movilidad pretenden: 

¶ Incrementar o al menos mantener la cuota de los modos no motorizados en el reparto 
modal de la movilidad urbana. 

¶ Aumentar el atractivo del espacio peatonal. 

¶ Desarrollar una infraestructura de conexión no motorizada de todos los núcleos y 
barrios entre sí. 

0.2.3.2 Mayor peso del transporte público en el reparto modal 

La tendencia de reparto modal entre modos motorizados, automóvil privado y transporte 

público, ha sido siempre favorable al primero. Los grandes éxitos de algunos sistemas de 

transporte urbano que, por su calidad o por las políticas tarifarias adoptadas no han perdido 

viajeros son empañados por el incesante aumento de la movilidad en automóvil privado. 

El municipio no es una excepción y el aumento de viajes en transporte público siempre es 

inferior al de la movilidad en automóvil privado. Por ello, resulta imprescindible modificar la 

tendencia en el reparto modal, aumentando el peso del transporte público en la movilidad 

global motorizada. 

Las áreas de intervención que siguen esta política son: a) promoción del transporte público; y 

b) estrategia de ordenación de tráfico. 

0.2.3.3 Uso más racional y ambientalmente óptimo del espacio público 

El espacio público urbano es escaso y susceptible de un mayor disfrute por los ciudadanos. 

Tradicionalmente, la ocupación de espacio viario por el automóvil ha sido dominante sobre 

otros usos de transporte o equipamiento. La recuperación del espacio urbano pasa 

necesariamente por la reducción del espacio dedicado al automóvil y mejorar las condiciones 

ambientales del espacio público. En consecuencia, objetivos de esta política serán: 

1. Reducir el ruido y la contaminación en el espacio público. 

2. Reducir el riesgo y el peligro en el espacio público. 
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3. Reducir la presencia de automóviles en el espacio público. 

4. Ampliar la autonomía de los niños, personas con discapacidad y personas mayores en 
el uso del espacio público. 

5. Aumentar el atractivo del espacio público para los modos no motorizados 

6. Recuperar espacio público estancial en determinados barrios y zonas. 

7. Garantizar la accesibilidad de las personas con discapacidad. 

Las áreas de intervención de esta política son, principalmente, dos: a) Programas para la 

recuperación del espacio público para el ciudadano no motorizado (áreas de prioridad 

peatonal); b) Estrategia de aparcamiento; y c) adopción de vehículos limpios. 

0.2.3.4 Incidir sobre la conducta de movilidad de los ciudadanos 

[ŀ ŘŜƴƻƳƛƴŀŘŀ άƎŜǎǘƛƽƴ ŘŜ ƭŀ ƳƻǾƛƭƛŘŀŘέ ƛƴŎƛŘŜ ǎƻōǊŜ ǇŀǉǳŜǘŜǎ ŘŜ ƳŜŘƛŘŀǎ ǉǳŜ ǘƛŜƴŜƴ ǇƻǊ 

objeto modificar las pautas o conductas de movilidad de colectivos específicos. Estas medidas, 

que vienen siendo aplicadas de manera sistemática en otros países europeos, se basan en el 

análisis, información, comunicación-participación y prueba de cambios de movilidad en 

colectivos de trabajadores, escolares y sus familiares, jóvenes, etc,... 

Una parte importante de la gestión de la movilidad se dirige a grupos con claras limitaciones 

de movilidad: mayores y personas con movilidad reducida. Ambos grupos son objeto de 

acciones dentro de los programas de promoción de los modos no motorizados, seguridad y 

eliminación de barreras, que se exponen en los capítulos siguientes.  

Entre los objetivos perseguidos, podemos apuntar los siguientes: 

1. Modificar la cultura de la movilidad para dar más relevancia a los modos más 
sostenibles y equilibrar la movilidad con otras necesidades sociales. 

2. Facilitar el acceso autónomo de los niños y jóvenes a sus centros educativos. 

3. Reducir la conflictividad de las horas punta de acceso al trabajo y la escuela 

Asimismo, toda política que busca modificar los hábitos de los ciudadanos debe basarse en 

planes de formación, comunicación y divulgación. Siguiendo estos criterios, las áreas derivadas 

de esta política son: a) Medidas de gestión de la movilidad sobre colectivos específicos; b) 

Planes de formación y educación; y c) Comunicación, divulgación y marketing. 

0.2.3.5 Contribuir a la planificación sostenible del desarrollo urbano 

Por último, esta política se dirige a establecer mecanismos de desarrollo de los nuevos suelos y 

de las infraestructuras de transporte que sean sostenibles y ambiental y energéticamente 

eficientes.  
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Es clara la relación entre urbanismo y movilidad urbana. La tradicional forma de planificar la 

ciudad, basada en una especialización de los espacios para distintos usos, ha generado fuertes 

necesidades de movilidad motorizada que se convierten en necesidad de utilizar el automóvil 

cuando los nuevos desarrollos se sitúan en áreas dispersas y tienen baja densidad. 

En ese sentido, no es política del Plan pero si política urbanística buscar un tipo de 

urbanización que facilite la movilidad peatonal, ciclista y cree las condiciones para ser servida 

en transporte público. 

Atendiendo a los criterios de transporte, apuntaremos la necesidad de: 

1. Un diseño de urbanización más adecuado al uso peatonal. 

2. Niveles mínimos de accesibilidad y cobertura de los nuevos desarrollos respecto del 
transporte público. 

Esta política se desarrolla en dos áreas temáticas: a) política de suelo y b) política de 

infraestructuras. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

1. Mejorar la calidad de vida de los ciudadanos 

2. Reducir el impacto ambiental 

3. Mejorar el balance energético 

4. Planificar urbanísticamente de manera sostenible 

1. Fomentar los modos no motorizados 

2. Incrementar el peso del Transporte Público 

3. Racionalizar el uso del espacio público urbano 

4. Incidir en la conducto de movilidad ciudadana 

OBJETIVOS GENERALES 

POLÍTICAS BÁSICAS 

METAS DEL PMUS CONIL DE LA FRONTERA 

PROGRAMAS DE ACTUACIÓN 

ESTRATEGIA 
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1 FOMENTO DE LA MOVILIDAD PEATONAL 

La incentivación de los desplazamientos a pie es una de las claves de las políticas de movilidad 

sostenible en las ciudades. Desde el planeamiento general deben ponerse los medios para 

incentivar la mezcla de usos residenciales, de actividades económicas y dotacionales, su 

adecuada localización e intensidad, así como la conectividad de los futuros desarrollos con el 

centro de la ciudad y con los principales sectores de actividad y equipamiento. En esta línea, se 

propone la recuperación deƭ ŜǎǇŀŎƛƻ ǳǊōŀƴƻ ǇŀǊŀ Ŝƭ ǇŜŀǘƽƴέ ŀǎƻŎƛŀŘŀ ŀ ƭŀ ƳƻǾƛƭƛŘŀŘ ƴƻ 

ƳƻǘƻǊƛȊŀŘŀ Ŝƴ ƎŜƴŜǊŀƭΣ ŦŀǾƻǊŜŎƛŜƴŘƻ ǎǳǎ ŘŜǎǇƭŀȊŀƳƛŜƴǘƻǎ Ŏƻƴ ƭŀ άǊŜŎǳŀƭƛŦƛŎŀŎƛƽƴ ŘŜƭ ǇŀƛǎŀƧŜ 

ǳǊōŀƴƻ ȅ ƭŀ ŎƭŀǊƛŦƛŎŀŎƛƽƴ ŘŜ ƭƻǎ ƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻǎέ. Los objetivos generales que se persiguen con los 

siguientes: 

¶ Aumentar el número de viajes realizados andando 

¶ Mejorar la calidad de los itinerarios peatonales 

¶ Establecer nuevas áreas estanciales con prioridad peatonal 

Según la Carta de los derechos del Peatón, adoptada por el Parlamento Europeo en octubre de 

1988. 

1. El peatón tiene derecho a vivir en un entorno sano y a disfrutar libremente de los 

espacios públicos en condiciones que garanticen adecuadamente su bienestar físico y 

psicológico. 

2. El peatón tiene derecho a vivir en lugares (urbanos o rurales) pensados para las 

necesidades de las personas y no para las de los vehículos, y a disponer de dotaciones 

a distancias que pueda recorrer andando o en bicicleta. 

3. Los niños, las personas mayores y los discapacitados tienen derecho a que las 

poblaciones sean lugares que faciliten el contacto social y no lugares que agraven su 

propia situación de debilidad. 

4. Las personas con discapacidades tienen derecho a medidas específicas que mejoren su 

movilidad autónoma, como reformas en los espacios públicos, los sistemas de 

transporte y el transporte público (líneas guía, señales de advertencia, señales 

acústicas, autobuses y vagones de tren o tranvía accesibles). 

5. El peatón tiene derecho a que ciertas zonas urbanas sean para su uso exclusivo, lo más 

extensas posible, y que no sean simples recintos peatonales sino que estén en relación 

con la organización general de la ciudad, y también el derecho a que conecten 

itinerarios cortos, lógicos y seguros. 

6. El peatón tiene el derecho a reclamar, en particular: 
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a. que se tengan en cuenta los límites en cuanto a emisiones de sustancias y ruido 

que se consideran científicamente tolerables. 

b. el uso en todos los medios de transporte público de vehículos que no sean una 

fuente de contaminación aérea o acústica. 

c. la creación de pulmones verdes que incluyan la plantación de árboles en áreas 

urbanas. 

d. que se fijen límites de velocidad y que se modifique la disposición de carreteras y 

cruces como forma de garantizar la seguridad de la circulación a pie o en bicicleta. 

e. la retirada de anuncios que animen al uso peligroso e inadecuado de los vehículos 

de motor. 

f. un sistema de señalización de tráfico eficaz cuyo diseño tenga en cuenta las 

necesidades de las personas ciegas y las sordas. 

g. la adopción de medidas específicas que aseguren que tanto el tráfico rodado como 

el peatonal tengan facilidad de acceso y libertad de movimientos así como la 

posibilidad de pararse en las aceras y las calzadas respectivamente. 

h. ajustes en la distribución y el diseño de los vehículos de motor para dotarles de 

unas líneas más suaves en las partes que más sobresalen, y hacer más eficientes 

los sistemas de señalización. 

i. la introducción de un sistema de responsabilidad ante el riesgo, de modo que la 

persona que crea el peligro carga con las consecuencias económicas derivadas 

(como en Francia desde 1985). 

j. un programa de formación para conductores diseñado para animar a una 

conducción apropiada que respete a los peatones y a los usuarios lentos de las 

carreteras. 

7. El peatón tiene derecho a movilidad total y sin impedimentos, que puede conseguirse 

mediante el uso integrado de medios de transporte. En particular tiene el derecho a 

exigir: 

a. un servicio de transporte público ecológicamente sensato, extenso y bien 

equipado que deberá cubrir las necesidades de todos los ciudadanos, los sanos y 

los discapacitados. 

b. la provisión de facilidades para bicicletas en todas las áreas urbanas. 

c. zonas de aparcamiento situadas de tal forma que no afecten a la movilidad de los 

peatones ni a la capacidad de disfrutar de áreas de arquitectura notable. 

8. Cada estado miembro debe garantizar la difusión de información extensa sobre los 

derechos de los peatones y sobre medios de transporte alternativos y no 
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contaminantes, a través de los canales más idóneos y de los primeros niveles de 

enseñanza. 

Datos de Situación Actual ¶ Conil de la Frontera es un municipio muy caminable, 

sin elevadas distancias dentro de la Villa y 

orográficamente aceptable en la gran mayoría de 

los itinerarios. 

¶ Si existen por el contrario otros itinerarios que o 

bien por longitud (Conexión de Conil Villa con 

diseminado) bien por la orografía (pendientes 

incómodas), no son itinerarios óptimos para el 

modo peatonal. 

¶ En la actualidad se están produciendo un algo más 

de veintiséis mil viajes a pie en periodo de invierno, 

y algo más del doble en periodo estacional, lo que 

supone que se resuelve de esta manera algo más 

del 40% de los viajes 

¶ En algunas zonas del municipio los itinerarios no 

tienen una calidad suficiente en términos de 

accesibilidad, seguridad y movilidad, siendo 

disuasorio el trasladarse de un destino a otro 

caminando 

Previsiones  ¶ Disminución paulatina de la participación de los 

viajes caminando, incrementando los viajes en 

vehículo privado incluso para distancias ineficaces, 

provocando un aumento del espacio dedicado al 

vehículo, de la contaminación ambiental y acústica, 

del gasto energético, y de las saturaciones en los 

principales puntos del municipio 

¶ Progresivamente la ciudad será menos accesible, 

menos universal, menos solidaria, más hostil y 

menos vivible para todos. 

Beneficios ¶ Disminución del tráfico rodado en zonas concretas , 
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principalmente de Conil Villa, aumentando el 

espacio público ciudadano 

¶ Aumento de la movilidad peatonal en trayectos 

internos 

¶ Aumento de la seguridad vial en los itinerarios 

¶ Aumento de la accesibilidad en los itinerarios 

Perjuicios ¶ Disminución de espacios para vehículo privado 

principalmente en viario y en aparcamiento en 

zonas de Conil Villa principalmente 

 

Una vez identificados los itinerarios peatonales principales, sus deficiencias y oportunidades  

en la fase de diagnostico, se procede a establecer el procedimiento de actuación para su 

adecuación.  

En este sentido se establecerán los siguientes programas de actuación: 

¶ Potenciación y adecuación de los principales itinerarios peatonales 

¶ Plan de señalización de los itinerarios 

¶ Camino escolar como programa piloto 

La evaluación de estas medidas se medirá con los siguientes indicadores: 

a. Modales 

i. % de Vehículo privado en la movilidad interna de los residentes y 

visitantes 

ii. Tasa de IMD media Urbana 

iii. % de No Motorizados en la movilidad interna de los residentes y visitantes 

b. Energéticos 

i. Gasto energético municipal del sistema de transporte 

c. Ambientales 

i. Emisiones CO2 del sistema de transporte 

ii. Emisiones partículas del sistema de transporte 

d. Sostenibilidad urbana y social 

i. Censo y longitud de itinerarios peatonales 

ii. Censo de áreas peatonales complementarias 

iii. Accidentalidad-Atropellos 
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1.1 Potenciación y adecuación de los principales itinerarios peatonales 

1.1.1 Descripción de la medida 

Creación de una red de itinerarios peatonales para proporcionar a los peatones un espacio 

seguro y cómodo por donde poder transitar y moverse caminando por toda la ciudad. Todos 

los diferentes ámbitos de Conil de la Frontera, y principalmente de Conil Villa deben poder ser 

accesibles a través de itinerarios peatonales continuos, accesibles y seguros. 

En cualquier caso el principal objetivo de la red de itinerarios peatonales es asegurar la 

movilidad peatonal por usos cotidianos atendiendo a los flujos de movilidad existentes. 

Se plantea por tanto una red peatonal que se extienda por todo el ámbito urbano de Conil 

Villa. Dicha red estará conformada por: 

¶ Itinerarios peatonales principales: Son aquellos que estructuran las áreas atractoras y 

generadoras de viajes del municipio y las áreas peatonales. En estos itinerarios  se 

corregirán los tramos con problemas de movilidad y continuidad, accesibilidad, de 

urbanismo (ancho de aceras, pasos peatonales elevados, cruces seguros, etc.) y se 

señalizarán tanto horizontal como verticalmente para que el peatón esté orientado en 

todo momento. 

¶ Áreas peatonales de complemento: Serán áreas estanciales y viarios locales 

peatonales, que darán acceso a los itinerarios principales y serán el complemento de 

los itinerarios peatonales. Solucionar los problemas de accesibilidad. 

 

La red planteada cuenta con más de 7 km de itinerarios peatonales principales, y 20,5 ha de 

áreas 20 o de prioridad no motorizada. 
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Ilustración 1 Red de itinerarios peatonales propuestos 
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Se necesita realizar las siguientes actuaciones concretas en puntos conflictivos: 

1. Avenida del Río-Avenida de la Playa 

Es un punto que presenta problemas 

principamente en el periodo estival como 

conscuencia de la amplia afluencia de 

peatones durante toda la mañana a través 

de la Avenida de la Playa y cruzando por 

Avenida del Río, y por tanto enfrentándose a 

tráficos de vehículos privados de intensidades 

altas, que acceden o bien  al parking o 

discurren a lo largo de la Avenida, existiendo 

conflicto entre conductores y peatones. 

 

Ilustración 2 Esquema de solución propuesto para Avda. del Río/Avda. de la Playa 

 

Se propone el rediseño de la intersección de forma que se otorgue mayor protagonismo al 

peatón. 

  






















































































































































































































































































































































