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Hacia la integración de los planes y proyectos andaluces de movilidad metropolitana (Resumen)

Proponer pautas de movilidad sostenible significa asumir las externalidades ambientales de la movilidad basada en 
la dependencia del automóvil como consecuencia del actual patrón de desarrollo metropolitano. Un modelo 
alternativo de movilidad basado en la proximidad urbana, el transporte público y la eficiencia ambiental, 
está relacionado con la integración urbana de las infraestructuras y sistemas de transporte. La cuestión planteada es 
si, ¿es entendido dicho sistema de transporte como un proyecto de movilidad metropolitana que fomente la 
integración de planes y medidas favoreciendo la movilidad sostenible?

Considerando lo anterior, este trabajo evalúa la potencial integración de los proyectos de metro ligero de las 
áreas metropolitanas andaluzas de Granada, Málaga y Sevilla, respecto a la planificación urbanística, territorial y de 
la movilidad. El primer paso para ello es la identificación y caracterización de las medidas innovadoras vinculadas 
a los planes y proyectos relacionados con los sistemas de metro ligero en las mencionadas áreas metropolitanas. 

Finalmente, y derivado de los resultados obtenidos, son planteadas diferentes estrategias de integración a partir de 
las cuales fortalecer sinergias entre innovaciones y planes, con el fin de hacer más eficiente a todos los niveles 
la implantación del metro ligero en el ámbito metropolitano de Andalucía.

Palabras clave: movilidad, metro ligero, áreas metropolitanas, planificación. 

Towards integration of planning and metropolitan mobility projects in Andalusia, Spain (Abstract) 

Planning for sustainable mobility means to assume the environmental externalities produced by metropolitan 
mobility patterns related to car dependence. For this reason, the urban integration of infrastructures and 
transport systems is a key factor to promote a sustainable approach of mobility planning, which is based on 
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several aspects, such as, designing of city to personal scale or the promotion of public transport systems.  So, 
the argument of this paper is about the role of these public transport systems as tools to develop sustainable 
mobility patterns in metropolitan regions.

Therefore, the paper studies the urban integration of light rail systems in the metropolitan areas of Granada, 
Málaga and Sevilla through the assessment of metropolitan, urban and mobility plans. In view of these objectives, 
it will be identified several innovative proposal which are trying to promote an efficient environmental 
urban integration of light rail systems previously mentioned. 

Finally, different strategies of integration between plans, scales and innovations will be proposed. Not only can 
these strategies be useful to promote a higher success in the environmental urban integration of light rail systems, 
but they are also a very good tool to develop a metropolitan mobility more sustainable.

Key words: mobility, light rail, metropolitan areas, planning. 

 
Pautas para una movilidad sostenible respecto a los procesos metropolitanos

El principal objetivo del trabajo consiste en la identificación y el análisis de  medidas y propuestas recogidas en 
las figuras de planificación territorial, urbanística y de movilidad, con el fin de promover una adecuada integración 
de los sistemas de metro ligero en el ámbito metropolitano andaluz, como ejes estructurantes de una movilidad 
más sostenible. De esta forma, el texto queda estructurado en diferentes partes, una primera, que marca los 
principios básicos a la hora de impulsar una movilidad más sostenible en ámbitos metropolitanos, conjuntamente 
con una  revisión y análisis de diferentes propuestas exitosas desde el punto de vista de la implantación de sistemas 
de metro ligero. En segundo lugar, serán identificadas y caracterizadas las medidas incluidas en las figuras 
de planificación urbanística, territorial y de movilidad en las principales regiones metropolitanas de 
Andalucía: Granada, Málaga y Sevilla (Valenzuela et al., 2009), vinculadas con la implantación de los sistemas 
de metro ligero; para en una tercera y última etapa valorar las vías de integración urbana (Herce, 2009) de 
estas medidas -anteriormente analizadas- mediante una serie de estrategias, entendidas éstas como 
catalizadores esenciales para garantizar una implantación exitosa de tales sistemas de transporte público.

Así, comenzando por el enfoque conceptual dominante sobre el modelo de movilidad urbana, éste claramente pone 
su foco de atención en reducir las externalidades ambientales mediante la promoción de la intermodalidad y 
la integración innovadora de la planificación urbanística y la gestión de la movilidad (Cervero, 1998; Banister, 
2005; Rietveld y Stough, 2005). La cada vez mayor dependencia del automóvil es uno de los principales motivos 
de los desequilibrios entre demanda de movilidad y calidad ambiental urbana (Dupuy, 1999), especialmente desde 
el contexto espacial metropolitano andaluz  (Susino, Casado y Feria, 2007), donde las interrelaciones de 
dependencia municipal (tanto bidireccional: corona-ciudad central, como multidireccional) acentúan la 
situación expuesta (Camagni, Gibelli y Rigamonti, 2000; Hanson y Giuliano, 2004; Travisi, Camagni y 
Nijkamp, 2006).

La transformación de muchas ciudades y regiones hacía modelos más metropolitanizados basados en el uso 
del vehículo privado, ha contribuido a la deslocalización territorial de usos residenciales, y derivado de ello, a 
la configuración de un fuerte entramado viario articulador de tales espacios (García, 2008; Curtis, Renne y 
Bertolini, 2009). De esta forma, se han ido favoreciendo una serie de dinámicas y sinergias entre las 
nuevas configuraciones territoriales y la cada vez mayor dependencia del automóvil (Newman y Kenworthy, 
1998; Dupuy, 1999) que han dado lugar a unos modelos de movilidad urbana y/o metropolitana con elevados 
costes urbanos, ambientales y sociales (Camagni, Gibelli y Rigamonti, 2000; Banister, 2005a; 2005b; 
Travisi, Camagni y Nijkamp, 2006; Geurs, Boon y Van Wee, 2009), haciéndose necesaria la tendencia hacia 
modelos de movilidad metropolitana más sostenibles (Litman, 2003; Pozueta y Ojauguren, 2005; Arrington, 2008).  

Por consiguiente,  hablar de nuevas pautas para una movilidad sostenible pasa necesariamente por hacer frente a 
los problemas derivados del creciente uso del automóvil, como base para el diseño de instrumentos de planificación 
y gestión más eficiente (Newman y Kenworthy, 1998). En este sentido, y con el objetivo de contextualizar 
la necesidad de una planificación que promueva una movilidad más sostenible, el cuadro 1 muestra diferentes 
efectos derivados de un patrón urbano con una movilidad altamente dependiente del vehículo privado, y como 
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ésta puede contribuir a producir un modelo de ciudad menos eficiente desde diferentes puntos de vista, como son, 
por ejemplo: el incremento de los impactos ambientales, la pérdida de habitabilidad de la ciudad, la disminución de 
la equidad social y/o la pérdida de eficiencia económica.

 

Cuadro 1.  
Consecuencias de un modelo de movilidad con alta dependencia del vehículo privado.

Fuente: elaboración propia a partir de Newman y Kenworthy, 1998; Dupuy, 1999; Indovina, 2007.

 

Tras los efectos considerados, parece evidente la necesidad de diseñar enfoques conceptuales y metodológicos 
que sustenten la integración positiva entre la necesidad de desplazamientos y las propuestas urbanas desde la óptica 
de una movilidad sostenible (Banister, 1999; Bovy, 2000; Geerlings y Stead, 2003; Williams, 2005; Bertolini 
2006, 2008; Curtis, 2007; Hull, 2008). A tal efecto pueden ser enumerados diferentes principios orientados 
a estructurar objetivos de movilidad desde una perspectiva ambiental (Banister, 2008). Tales principios son:

a.       Planificar una movilidad orientada al ciudadano, es decir, planificar la ciudad a una escala más local, donde 
el concepto de proximidad (Pozueta, Lamíquiz y Porto, 2009) tenga una mayor relevancia.  Es común encontrar 
hoy día que la población -especialmente en ámbitos metropolitanos como los que ocupan a esta investigación- 
realiza diferentes actividades en diferentes lugares separados por distancias considerables, únicamente salvables 
a través del uso de medios motorizados y principalmente mediante vehículo privado. 

b.      Reducción de los viajes en coche, como paso principal para cambiar las actuales tendencias de movilidad. En 
este sentido se pueden desarrollar distintos tipos de medidas, por ejemplo medidas de tipo fiscal que 
permitan incorporar los costes externos de los viajes en automóvil (tasas de circulación o tasas en el combustible), 
o bien a través de medidas de gestión de la circulación en la vía que permitan generar una mejora de la calidad de 
vida, como puede ser, limitaciones de velocidad de circulación, reducción de carriles de tráfico a favor de 
plataformas reservadas para el transporte público, etc.

c.      Promover sistemas de transporte público más eficientes, y que supongan una alternativa real al vehículo 
privado en viajes motorizados. Algunas recomendaciones en este sentido pueden estar encaminadas a la 
optimización de itinerarios, frecuencias de paso y/o prioridad de circulación frente al automóvil.
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d.      Puesta en valor de la vía como espacio público, reduciendo el protagonismo del tráfico privado en la vía a 
favor de los sistemas de transporte público, junto con un diseño que favorezca el uso de dicha vía como lugar 
de relación social para el ciudadano.

e.       Realizar un uso eficiente de las mejoras tecnológicas, a través de inversiones en los diferentes sistemas 
de transporte público, e incentivando el uso de vehículos más eficientes ambientalmente en el caso de la 
movilidad privada.

f.       Promover sistemas de sensibilización ciudadana mediante campañas de información, demostraciones, 
marketing, etc. 

A continuación, el cuadro 2 muestra de forma comparada algunas de las principales características entre lo que 
podría ser entendido como un modelo convencional de planificación de la movilidad, frente un modelo basado en 
la sostenibilidad ambiental y estructurado a partir de los principios previamente descritos.

 

Cuadro 2.  
Contrastando aproximaciones para planificar la movilidad

Fuente: adaptado de Marshall, 2001 y Banister, 2008.

 

Desde la óptica de un modelo cada vez más aceptado  de planificación de la movilidad sobre la base de 
la sostenibilidad ambiental, y atendiendo de manera específica al papel de la planificación y diseño urbano 
como elementos influyentes en la misma, es preciso argumentar que deberían ser dos los factores principales sobre 
los que desarrollar herramientas de intervención que se muevan en la dirección apuntada: 

a.       La oferta urbana como parámetro de acceso modal, ya que características del espacio urbano relacionadas 
con factores como la diversidad, multifuncionalidad o densidad, son determinantes para poner en valor en primer 
lugar una movilidad local basada en el concepto de proximidad, y en segundo lugar, promover un acceso 
motorizado en transporte público. 

b. Promover una funcionalidad sostenible de infraestructuras y ejes viarios: que permita  un funcionamiento 
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más eficiente de los diferentes sistemas de transporte público, a la vez que se recuperan como espacio de 
relación social por parte del ciudadano, esto último aspecto es especialmente significativo en el caso de los ejes 
viarios (Porto y Pozueta, 2009).

Dado el contexto metropolitano en el que es desarrollada la investigación, conviene apuntar diferentes 
prácticas urbanas que a través de la integración de los dos factores apuntados, la oferta urbana como parámetro 
de acceso modal y la promoción de una funcionalidad sostenible de infraestructuras y ejes viarios,  han tenido y 
tienen una incidencia notable a la hora de intentar cambiar las pautas de movilidad en dichas regiones. Así 
por ejemplo, conviene destacar la práctica A-B-C en los Países Bajos a principios de los años 90, donde 
cada municipio era zonificado en función de sus características urbanas en 3 posibles regiones: A, B y C que hacen 
a su vez referencia a limitaciones de acceso modal (Schwanen, Dijst y Dieleman, 2004). Otros ejemplos 
también significativos de los aspectos apuntados son las prácticas del TOD (transit oriented development) y 
TDA (transit development area), predominantes en Estados Unidos y Reino Unido respectivamente, 
basadas sustancialmente en la creación de centros urbanos diversos, densos y atractivos en su diseño para el 
ciudadano, que nacen a partir de estaciones de transporte público (Cervero, 1998; 2002; Arrington y Cervero, 
2002; Symonds Groups, 2002; Curtis, Renne y Bertolini, 2009). 

 
Integración, multi-instrumentalidad y factores de éxito

Planificación (territorial y/o urbanística) y movilidad, son a menudo conceptos que se pueden encontrar distantes en 
la práctica, aunque con una fuerte relación bidireccional causa-efecto (Miralles, 2002), que obliga a centrar muchos 
de los debates científicos en este campo, en torno a cómo afinar en el estudio de las relaciones entre las 
dinámicas espaciales y de movilidad (Priemus, Nijkamp y Banister, 2001; Seguí, Martínez, 2003; Badland y 
Schofield, 2005), o como planificar integrando en su conjunto ambas vertientes (Pozueta, 2000), con el objetivo 
de promover modelos territoriales y urbanísticos más eficientes (Banister, 1999; Curtis, 2007; Bertolini, Clercq 
y Straatemeier, 2008). 

Por lo tanto, es esencial en este discurso el concepto de estrategias integradas de intervención en el transporte y 
la movilidad, que fue propuesto durante los 90 en Reino Unido (May y Roberts, 1995) como instrumento de 
utilidad para promover un cambio en la planificación de la movilidad que trasladase sus métodos desde un 
modelo predict and provide, insuficiente para dar solución a la mayor parte de los problemas de la movilidad 
presentes en ese momento, entre ellos los ambientales (Guy y Marvin, 1995; Marvin y Guy, 1999), a un 
modelo demand management, donde las decisiones sobre el medio urbano y territorial pasarían a tener un 
papel protagonista en dicha planificación del transporte y la movilidad (Owens, 1995).

El concepto de estrategia integrada de intervención puede ser útil para conseguir el objetivo principal de este 
trabajo, tal y como se definió al comienzo del mismo, por lo que parece oportuno exponer algunas de las 
características principales de este mecanismo de integración, cuyos principios fundamentales definidos por May, 
Kelly y Shepherd (2006) son:

a.      La búsqueda de sinergias entre las diferentes medidas propuestas, en relación a que unas medidas incrementen 
la aceptabilidad, efectividad y/o rendimiento económico de las otras.

b.      La superación de las posibles barreras de implementación, donde dada la naturaleza de las medidas que 
serán evaluadas, dichas barreras pueden ser de tipo administrativo (por ejemplo: diferentes planes y proyectos 
son promovidos por diferentes administraciones), económicas o de aceptación social.

Complementario de lo anterior resulta el concepto de multi-instrumentalidad como herramienta clave para 
hacer efectivo el planteamiento de las diferentes estrategias integradas orientadas a una movilidad sostenible. 
A diferencia de dichas estrategias, la multi-instrumentalidad busca la máxima complementariedad no ya de medidas 
y/o propuestas, si no entre instrumentos de ejecución de dichas medidas. Desde este punto de vista, el concepto 
de multi-instrumentalidad debería ser entendido como (Viera y Viegas, 2007) aquel proceso de integración 
e implantación de instrumentos, basado en la búsqueda de complementariedades entre los mismos, con el fin 
de alcanzar un objetivo común, en este caso una movilidad más sostenible desde el punto de vista ambiental.

En esta dirección, han sido desarrolladas en el ámbito europeo, distintas políticas y estrategias que intentan 
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promover modelos de movilidad más sostenible (EC, 2007) para las regiones metropolitanas europeas, tratando de 
dar respuesta a muchos de los problemas previamente citados, y apostando así por el impulso del metro ligero y 
la intermodalidad (Hass-Klau y Crampton, 2002; Zamorano, Bigas y Sastre, 2007). Es así como el metro ligero 
se convierte en uno de los principales instrumentos de cambio en las aglomeraciones metropolitanas (Hass-Klau 
y Crampton, 2003), y de ahí, que sea oportuno identificar y entender su capacidad transformadora (Cascetta y 
Pagliara, 2008), y como esta puede ser instrumentalizada por parte de las figuras de planificación (May y Tigh, 
2006; Vieira, Moura y Viegas, 2007).

 

Cuadro 3. 
Recomendaciones para la implantación exitosa de sistemas de metro ligero

 Fuente: elaboración propia a partir de las fuentes citadas.

 

De esta manera, la principal aportación de este trabajo se centra en el debate de cómo contribuir desde 
políticas vinculadas al transporte, a diseñar de una manera más eficiente nuestro entorno urbano (Bertolini, 
2006;  Trip, 2007; Hull, 2008), respondiendo a cuestiones no solo urbanas, sino también ambientales, 
sociales, económicas o tecnológicas propiamente. En la dirección apuntada, se pueden recoger en la 
literatura científica diversos trabajos, que bien analizan factores de éxito (Cuadro 3) de los sistemas de metro ligero 
en los entornos urbanos de diferentes ciudades (Priemus y Konings, 2001; Babalik y Sutcliffe, 2002; Hass-Klau 
y Crampton, 2005), o bien,  desde una perspectiva más global, experiencias vinculadas al fomento de una 
movilidad más sostenible (Moya y Gil, 2006). 

 
Demandas, planes y proyectos en la movilidad metropolitana andaluza

En relación con el ámbito regional del trabajo, la Comunidad Autónoma de Andalucía,  conviene apuntar que es 
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un espacio con fuerte tendencia a la metropolitanización (Ministerio de Vivienda, 2004). De esta forma, 
las aglomeraciones metropolitanas de Sevilla y Málaga superan la cifra de 1.000.000 habitantes, Cádiz y 
Granada rondan los 600.000, Córdoba supera los 300.000 habitantes, y existen al menos otras nueve áreas urbanas 
en torno a los 150.000 habitantes, entre las que destacan capitales de provincia como Almería, Huelva y Jaén. 
Los problemas ambientales, urbanísticos y sociales derivados de la relación entre los actuales patrones de movilidad 
y el sucesivo proceso de metropolitanización, al menos en las principales aglomeraciones urbanas andaluzas 
(Sevilla, Málaga, Bahía de Cádiz, Granada) donde predomina el uso del transporte privado en un 67% 
(Monzón, Pardeiro y Pérez, 2006), han  generado a lo largo de la última década una serie de debates sobre la 
necesidad de implantar el metro ligero como eje estructurante de la nueva política de movilidad e intermodalidad 
en dichas regiones. 

Ante esta situación, es lógico que surjan  desde la administración andaluza una serie de políticas e instrumentos, 
al amparo competencial establecido por la Ley 2/2003 de Ordenación de los Transportes Urbanos y Metropolitanos 
de Viajeros en Andalucía, basados principalmente en el fomento del uso del transporte público y la intermodalidad, 
la elaboración de planes técnicos de movilidad, la creación de 5 consorcios de transportes (Sevilla, Málaga, 
Granada, Cádiz y Campos de Gibraltar).  La Consejería de Obras Públicas y Transportes, plasma en el Plan 
de Infraestructuras para la Sostenibilidad del Transporte en Andalucía (2007-2013), su apuesta de mejorar 
las infraestructuras de transporte público mediante la creación en las principales aglomeraciones urbanas de 
sistemas de metro ligero, tranvía y cercanías, y su interés en la creación de tranvías urbanos en Sevilla, Jaén, 
Córdoba o Jerez de la Frontera (Cuadro 4), otorgando al metro ligero el papel de medio de transporte principal en 
la generación de externalidades positivas derivadas de la política de movilidad metropolitana andaluza, aspirando 
por tanto, a ser elemento protagonista en la transformación de dichos espacios. De lo anteriormente expuesto nace 
el interés de esta publicación por evaluar la capacidad transformadora de los sistemas de metro ligero. 

 

Cuadro 4. 
Principales proyectos de metro ligero en la comunidad autónoma andaluza

Fuente: elaboración propia a partir de la Consejería de Obras Públicas y Transportes de la Junta de Andalucía. 2009.

 

Dentro de este contexto global andaluz, los casos de estudio valorados aquí se corresponden con aquellas 
área metropolitanas dónde el proyecto de metro ligero (Figura 1) está más maduro, bien en construcción 
(Granada y Málaga), bien en servicio parcialmente (Sevilla), y dónde además los datos demográficos básicos y 
de movilidad (Cuadro 5), expresan la mayor complejidad de estas tres áreas metropolitanas.  
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Figura 1. Propuesta de sistemas de metro ligero en las áreas metropolitanas de Granada, Málaga y Sevilla. 
Fuente: elaboración propia.

 

En estos datos demográficos y de movilidad se pone de manifiesto el alto índice de motorización del 
Área Metropolitana de Granada incluso a nivel nacional, situándose en segunda posición, por encima de 
ciudades como Barcelona y Madrid. Por otra parte, Granada presenta el mayor porcentaje de población 
cubierta por paradas de transporte público en su área metropolitana, seguida de Sevilla y Málaga en 
última instancia, sin embargo estos porcentajes se homogenizan cuando se evalúa su ciudad principal. En lo 
que respecta al porcentaje de población que se desplaza y al tiempo medio empleado en dichos 
desplazamientos, se constata una homogeneidad en las tres áreas metropolitanas. Es necesario hacer constar 
que el “tiempo diario medio de desplazamiento (min)” -ver Cuadro 5- se refiere al tiempo medio teniendo 
en cuenta la movilidad total, es decir, todos los motivos y flujos de movilidad.   

 

Cuadro 5. 
Principales proyectos de metro ligero en la comunidad autónoma andaluza
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Fuente: Elaboración propia a partir de Monzón et al. (2009).

 

Por tanto, estos datos ponen de manifiesto una movilidad basada en el transporte privado, dando lugar a 
colapso de la red viaria, tiempos de desplazamiento elevado y en definitiva una movilidad ineficiente, ante lo que 
la administraciones públicas aspiran a dar respuesta con medios de transportes innovadores, eficientes 
y sostenibles, como los sistemas de metro ligero. De ahí que este trabajo ponga en relación los proyectos de 
metro ligero con una serie de planes urbanísticos, territoriales y de movilidad recopilados en el Cuadro 6, al 
objeto de identificar sinergias ente las diferentes figuras de planificación, para así valorar su potencialidad 
como vías de integración ambiental, social y económica de estos proyectos estructurantes de la 
movilidad metropolitana.

 

Cuadro 6. 
Planes y proyectos metropolitanos respecto a la implantación de los sistemas de metro ligero

Fuente: elaboración propia.

 

Medidas innovadoras vinculadas a los planes y proyectos de los “metros” andaluces

La exploración de los planes y proyectos de las áreas metropolitanas en cuestión ha perseguido la 
identificación, caracterización y valoración de las medidas, más o menos, innovadoras que son vinculables a 
la implantación de los sistemas de metro ligero. En este sentido, son recopiladas lo que se define como, 
innovación ambiental urbana, o sea: 

aquella serie de transformaciones y/o efectos positivos para el medio ambiente urbano, como consecuencia de la renovación 
y recualificación urbana, más o menos, inducidas por las medidas y proyectos relacionados con el desarrollo y la implantación 
del metro ligero.

Así, los principales factores o catalizadores considerados a la hora de señalar estas medidas innovadoras son: 
la regeneración urbana, la calidad ambiental, las intervenciones físicas, las nuevas centralidades, la 
intermodalidad y la gestión eficiente de la movilidad orientada al transporte público (May, Jopson y 
Matthews, 2003). Constituyen, en realidad, los catalizadores o vías de integración a definir en el 
siguiente apartado, sobre la base de un enfoque que pretende la retroalimentación positiva entre las figuras 
de planificación (territorial, urbanísticas y de movilidad) y los proyectos de diseño y construcción del metro ligero 
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- tal y como se sugiere en la Figura 2 -.

 

Figura 2. Relaciones entre innovaciones, planes y proyectos de metro ligero.

 

El Cuadro 7 viene a ser un catálogo de las innovaciones ambientales urbanas, en los planes y proyectos de 
las áreas metropolitanas de Granada, Málaga y Sevilla, clasificándose dichas medidas innovadoras, según 
su naturaleza y objetivos esenciales, en las siguientes tipologías:

●     Ambientales: con objetivos vinculados especialmente a la búsqueda de mayores eficiencias en la utilización 
de recursos y emisión de residuos. 

●     Urbanísticas: relacionadas con la transformación y reordenación viaria con el fin de promover una movilidad 
más sostenible. 

●     Gestión+calidad: que tratan de optimizar el funcionamiento del nuevo sistema de transporte público tras 
la implantación del metro ligero. 

●     Económicas: vinculadas a la generación de externalidades económicas que fomenten la utilización del 
transporte público a todos los niveles. 

●     Tecnológicas: que permitan una adaptación y mejora de la nueva red de transporte público en relación con 
la producción tecnológica del momento. 

●     Sociales: encaminadas a fomentar el uso y prestaciones sociales del transporte público y la movilidad sostenible. 
●     Modales: que permitan al usuario disponer del mayor número de medios de transporte público por cada destino. 

 

Cuadro 7. 
Innovaciones identificadas según tipo, ámbito de estudio y plan o proyecto
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Fuente: elaboración propia a partir de las figuras de planificación y proyectos de metro ligero.
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Atendiendo a las principales fuentes de las innovaciones vinculadas a los sistemas de metro ligero, es decir, 
las figuras de planificación y los propios proyectos de metro ligero expuestos en el Cuadro 7 de la metodología, 
se puede decir (Figura 3) que destaca como principal fuente de las mismas, el plan de movilidad metropolitano 
de Sevilla con 15 innovaciones, junto con el Plan General de Ordenación Urbana de Málaga (14 innovaciones)  y 
el propio proyecto de metro ligero en Málaga, Granada y Sevilla respectivamente (14, 12 y 10 innovaciones). 
Lo que por otro lado refleja, las dificultades para fomentar medidas innovadoras desde las figuras de 
planificación territorial, bien sea por su escala de trabajo, objetivos, o por su baja operatividad dentro del 
sistema de planificación andaluz.

 

Figura 3. Innovaciones identificadas en los documentos de planificación. 
Fuente: elaboración propia a partir de las figuras de planificación y proyectos de metro ligero.

 

En cuanto a la distribución de esta batería de medidas por área metropolitana (Figura 4), según las 
tipologías previamente establecidas, es necesario mencionar que el caso de Sevilla es el que presenta un 
mayor número de las mismas con 46 innovaciones, concentradas especialmente en innovaciones de 
tipo urbanístico y ambiental y de gestión+calidad respectivamente. El segundo lugar corresponde al 
Área Metropolitana de Málaga con un total de 42, estando al igual que en el caso de Sevilla distribuidas de 
forma mayoritaria entre innovaciones de tipo urbanístico y ambiental. Finalmente, el caso del Área 
Metropolitana de Granada es el que tiene un menor número de innovaciones (29 en total), resultado 
también, seguramente, de la menor madurez del proyecto con respecto a los otros dos ámbitos de estudio. 
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Figura 4. Innovaciones identificadas según tipologías. 
Fuente: elaboración propia a partir de las figuras de planificación y proyecto de metro ligero.

 

Si se profundiza en la distribución de innovaciones en los respectivos planes y proyectos analizados (Figura 5), 
y excluyendo de la comparación el caso de los planes de movilidad metropolitanos -ya que es el Área 
Metropolitana de Sevilla el único que posee dicha figura, por tanto carece de posibilidad comparativa- puede 
verse como son los planes territoriales los que poseen mayores diferencias en la tipología de sus 
innovaciones entre unas áreas metropolitanas y otras, así por ejemplo, el 33% de las innovaciones presentes 
en dicho plan territorial de Sevilla son de tipo ambiental, relacionadas especialmente con la disminución de 
la contaminación atmosférica y acústica, mientras que en Málaga predominan por igual las de tipo urbanístico 
y modal con un total del 66% de las innovaciones, estando fuertemente vinculadas con la generación 
de intercambiadores y criterios de ordenación que fomente restricciones en el tráfico privado. Finalmente, en 
el caso del Área Metropolitana de Granada, se reparten con idéntica proporción (25%) dentro del plan territorial 
o metropolitano, innovaciones ambientales, de gestión+calidad, económicas y modales.

En el resto de figuras de planificación existe mayor homogeneidad entre las propuestas  presentes en unos y 
otros ámbitos de estudio. En el caso concreto de los planes generales de ordenación urbana, 
predominan mayoritariamente las innovaciones de tipo urbanístico propiamente (66.6% Granada, 35.5% Málaga 
y 37.3% Sevilla) y ambiental (28% Granada, 42% Málaga y 50% Sevilla), estando fuertemente encaminadas 
al rediseño de la sección viaria por donde transcurren las líneas de metro ligero o con el fomento de 
una ordenación viaria que incremente las barreras al uso del automóvil privado.

En cuanto a los planes de movilidad urbana, estos poseen características similares a los planes generales 
de ordenación urbana, con un predominio de las innovaciones de tipo urbanístico, especialmente 
como consecuencia de su escala de trabajo. De esta forma, para el caso concreto de Granada, el 50% de 
las innovaciones son urbanísticas, derivadas del diseño, localización y gestión de aparcamientos, junto con 
el diseño de itinerarios peatonales en torno a la línea de metro ligero. En el caso del plan de movilidad urbano 
de Málaga, destacan las innovaciones de carácter urbanístico y ambiental (25 y 37.8% 
respectivamente), predominando el fomento de una gestión más eficiente desde el punto de vista ambiental 
del uso de los aparcamientos, junto a un rediseño de la vía que fomente medios de movilidad 
alternativos, especialmente la bicicleta. Por último, el caso de Sevilla es similar a los dos anteriores con 
el predominio de innovaciones tanto ambientales como urbanísticas.
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Figura 5. Número de innovaciones por tipología y ámbito geográfico. 
Fuente: elaboración propia a partir de las figuras de planificación y proyectos de metro ligero.

 

Finalmente, existe una importante homogeneidad entre los distintos casos de estudio respecto a las 
medidas innovadoras generadas por los respectivos proyectos de metro ligero, donde destaca mayoritariamente 
las innovaciones de gestión+calidad, de manera especial en las Áreas Metropolitanas de Granada y Málaga (33 
y 41% respectivamente), encaminadas de forma principal al incremento de las medidas de acceso, puntualidad 
e información ciudadana al transporte público. El caso de Sevilla es similar a los anteriores, pero además 
cobra fuerza en su proyecto de metro ligero las innovaciones de carácter tecnológico (30%), 
fuertemente vinculadas al incremento de la seguridad para el viajero, como por ejemplo los dispositivos 
de seguridad para acceso a trenes en paradas subterráneas.   

 
Medidas urbanísticas y ambientales respecto a la densidad, diversidad y diseño

Consecuencia del objetivo central de la presente investigación, que gira en torno a la relación entre 
planificación urbanístico-territorial y movilidad, parece oportuno extender el análisis previo realizado sobre 
las medidas innovadoras, al caso específico de las de tipo urbanístico y ambiental. A este respecto, el 
carácter espacial de la mayor parte de las medidas ambientales y urbanísticas seleccionadas –a diferencia 
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del resto- induce a analizar la influencia que ejercen en su posible viabilidad y éxito, factores relacionados con 
la estructura de los entornos urbanos y los patrones de movilidad inducidos en términos de “3Ds”: 
diversidad, densidad y/o diseño (Cervero y Kockelman, 1997, Cervero et al., 2009).

Antes de comentar lo referente a dicha vinculación entre las “3Ds” y las medidas urbanísticas y ambientales, 
sería oportuno hacer mención de algunos aspectos básicos relativos a la identificación de este tipo de 
medidas innovadoras en los planes y proyectos consultados. De esta forma, la figura 6 muestra el reparto de 
las medidas innovadoras de tipo urbanístico y ambiental por cada uno de los planes y proyectos consultados 
en cada área metropolitana. Destaca especialmente, y al igual que sucedía de manera general en el análisis 
previo realizado, la mayor presencia de tales medidas en las áreas metropolitanas de Sevilla y Málaga respecto 
de Granada, dado que Sevilla concentra el 38% de las medidas urbanísticas y 41% de las ambientales,  Málaga 
el 35% de las urbanísticas y 37% de las ambientales, y finalmente Granada, que concentra el 9% de 
las urbanísticas y el 6% de las ambientales. Por otro lado, conviene apuntar que dichas medidas urbanísticas 
y ambientales han sido identificadas mayoritariamente en las figuras de planeamiento urbanístico, de la movilidad 
y proyectos de metro ligero (67% las de tipo urbanístico y 75% las de tipo ambiental), a diferencia de los 
planes con escala territorial, donde la aparición de tales medidas es mucho menor.

 

Figura 6. Medidas innovadoras de tipo urbanístico y ambiental por área metropolitana, plan y proyecto. 
Fuente: elaboración propia a partir de las figuras de planificación y proyectos de metro ligero.

 

Tal y como se ha comentado previamente, y derivado del carácter espacial de la mayoría de estas 
medidas innovadoras, su relación con factores como la diversidad, densidad y/o diseño urbano, se presenta 
como fundamental a la hora de introducir tales medidas en los espacios metropolitanos, por ejemplo, en torno 
a los trazados de los sistemas de metro ligero estudiados. De esta manera, se podría decir que factores como 
la densidad, la diversidad o el diseño son claves de cara a la posible viabilidad y/o éxito de tales innovaciones. 
Con el fin de ilustrar lo expuesto, el cuadro 8 muestra la conexión entre cada una de las innovaciones 
urbanísticas y ambientales con cada uno de los tres factores mencionados.

A la vista de los resultados de dicho cuadro 8, se puede ver como a diferencia de las medidas de tipo 
urbanístico, no todas las innovaciones ambientales están relacionadas con tales factores de diversidad, densidad 
y diseño, algo que ocurre con aquellas medidas ambientales con un carácter poco espacial, como por ejemplo, 
las relacionadas con la promoción de un uso de combustibles menos contaminantes. En consecuencia con 
lo anterior, se puede ver como el resto de medidas de tipo ambiental, y especialmente orientadas a disminuir 
el efecto de determinados aspectos de la movilidad como el ruido o las emisiones atmosféricas, tendrían una 
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mayor viabilidad en lugares con altas densidades de población, y diversos en cuanto a su riqueza urbanística y 
tipo de actividades, ya que el efecto positivo de su implementación se vería reforzado en las condiciones descritas.

 

Cuadro 8. 
Relación entre innovaciones ambientales y urbanísticas y los factores de diversidad, densidad y diseño

Fuente: elaboración propia a partir de las planes y proyectos evaluados.

 

En lo referente a las medidas de tipo urbanístico, se podría decir que existen un primer grupo de 
medidas vinculadas de una manera más específica a  cuestiones relacionadas con las diversidad urbana, como 
por ejemplo, aquellas relativas a la localización de determinados tipos de equipamientos de transporte público 
o incluso de la localización del propio trazado de los sistemas de metro ligero. Un segundo grupo de 
medidas urbanísticas presentan una conexión directa con aspectos vinculados al diseño urbano y/o viario, 
como por ejemplo, las relacionadas con el aprovechamiento infraestructuras existentes o las relativas al uso 
de plataforma reservada para el transporte público y reparto modal de la vía. Finalmente, un último tipo 
de medidas son aquellas que guardan especial relación con la diversidad y densidad, especialmente 
las relacionadas con la restricción de tráfico rodado y promoción de itinerarios peatonales o red de carril bici.
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Sinergias y estrategias de integración 

Una vez caracterizadas las medidas innovadoras vinculadas a  la implantación de los sistemas de metro ligero 
en las regiones de estudio, cabe abordar la principal aportación del artículo, esto es, definir diferentes 
estrategias de integración de las medidas propuestas, que fomenten factores de éxito en la implantación de 
 los sistemas de metro ligero y en consecuencia unos patrones de movilidad urbana y metropolitana 
más sostenibles.  

El procedimiento para determinar dichas estrategias implica  dos fases, una primera, donde serán identificadas 
las sinergias existentes entre las medidas seleccionadas en el apartado anterior, y una segunda fase, donde 
en función del carácter sinérgico, dichas medidas serán agrupadas en diferentes grupos que constituirán la 
base para diseñar estrategias de integración  potencialmente efectivas para contribuir a las  pautas de  
movilidad sostenible formuladas al principio del texto. 

La identificación de sinergias entre las diferentes medidas expuestas en el apartado anterior se realizan en base 
a los siguientes criterios (May y Roberts, 1995; Viera y Viegas, 2007): 

a.       Mejora de la efectividad, es decir, cuando la aplicación de una medida aumenta la efectividad de la otra, 
por ejemplo, el uso de los aparcamientos disuasorios en  las proximidades de las estaciones de metro ligero sería 
más alta si los conductores que lo utilizan poseen reducciones económicas en el uso del transporte público.

b.      Mejora de la aceptabilidad, que representaría cuando una medida incrementa la aceptabilidad de otra, por 
ejemplo, las restricciones en el uso del automóvil en determinadas vías tendría una mayor aceptación pública, 
si existiesen incentivos a los empleados afectados por usar el transporte público o bicicleta.

c.       Mejora de la viabilidad económica, es decir, que la aplicación de una medida aumenta la viabilidad económica 
de otras, por ejemplo, la recaudación de tasas de circulación de automóviles en determinados lugares de la 
ciudad puede contribuir a la adquisición y mantenimiento de bicicletas de alquiler público.

Atendiendo a los factores previamente expuestos, el Cuadro 8 muestra la valoración efectuada del nivel de 
sinergia entre las medidas identificadas en cada plan y proyecto.

 

Cuadro 9. 
Nivel de sinergia entre las medidas propuestas en los planes y proyectos evaluados
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Fuente: elaboración propia a partir de las planes y proyectos evaluados.

 

A la vista de esta valoración, se puede deducir que son las Áreas Metropolitanas de Granada y Málaga las 
que presentan un mayor grado de sinergia entre la totalidad de medidas propuestas, en comparación con el 
Área Metropolitana de Sevilla. Resultados que de forma global vienen a mostrar que a pesar de que en Sevilla se 
han identificado la  mayor batería de medidas vinculables a la implantación del sistema de metro ligero y a una 
política de movilidad sostenible, existe un menor grado de cohesión entre las mismas en comparación con los otros 
dos casos de estudio, Granada y Málaga, donde aunque existan menos medidas relacionadas con los 
aspectos mencionados, si cabe atribuirles, en principio, una mayor correspondencia y cohesión entre las mismas.

 

Figura 7. Figuras de planificación, escalas y sinergias. 
Fuente: elaboración propia.
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Otro aspecto importante a resaltar de los resultados mostrados en el cuadro  9, es la forma en que tales sinergias 
se producen entre las diferentes escalas de trabajo (regional, urbana y proyectual) ya que esto ofrece una idea del 
grado de complementariedad entre escalas y planes (ver esquema conceptual de la Figura  7), de manera que a 
mayor nivel de sinergias entre dichas escalas se podría hablar de una propuesta de integración del sistema de 
metro ligero y apuesta por la movilidad sostenible más cohesionada en su conjunto. Derivado de lo anterior, se 
puede ver que el Área Metropolitana de Sevilla es la región de estudio que posee una mayor complementariedad 
entre la escala regional y urbana (presentando un nivel de sinergias medio-alto), a diferencia de los casos de Granada 
y Málaga, ambos con un nivel de sinergia bajo. Por otro lado, es Sevilla, precisamene, la región metropolitana 
que posee menor complementariedad de las medidas propuestas entre la escala urbana y proyectual (nivel muy 
bajo), en comparación con los casos de Málaga y Granada (nivel medio de sinergias entre dichas escalas).

En función de los resultados obtenidos al identificar las sinergias existentes, las diferentes medidas han sido 
agrupadas en cinco estrategias de integración: el diseño urbano, la calidad ambiental, la accesibilidad a la red 
de transporte público, la intermodalidad y la gestión eficiente (ver Cuadro 10), señalando la potencial relación de 
cada una de las medidas con los criterios de mejora de las sinergias (efectividad, aceptabilidad, viabilidad 
económica). Tales estrategias son planteadas a modo de ejes estructurantes de la movilidad y el 
desarrollo metropolitano urbano, de modo que puedan ser útiles para  fomentar  externalidades positivas 
como consecuencia de la implantación de los sistemas de metro ligero. Cada una de estas estrategias viene definida 
por los siguientes aspectos:

●     Diseño urbano: como factor clave para hacer eficiente tanto la propia implantación de los sistemas de metro ligero, 
así como  hacer viables unas pautas de movilidad más sostenible de acuerdo al planteamiento inicial de la 
presente publicación.  

●     Calidad ambiental: basada fundamentalmente en alcanzar un balance ambiental positivo de la movilidad, en 
relación con la utilización de recursos y energía y la emisión de residuos de diferente tipo. 

●     Gestión eficiente: que garantice un funcionamiento eficiente de los diferentes sistemas de transporte público 
haciendo de ellos una alternativa real al uso del automóvil. 

●     Accesibilidad: como factor que convierte a la red de transporte público en un elemento accesible y seguro a todos 
los ciudadanos y regiones metropolitanas. 

●     Intermodalidad: que constituye un instrumento básico a partir del cual estructurar el diseño de la red de 
transporte metropolitana.   

 

Cuadro 10. 
Definición de estrategias de integración a partir de las medidas identificadas y su carácter sinérgico
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Fuente: elaboración propia a partir de los planes y proyectos consultados.

 

En relación a lo expuesto en el cuadro 10, donde son agrupadas las medidas innovadoras identificadas en el 
apartado anterior en torno a las cinco estrategias de integración previamente definidas, es necesario mencionar que 
las medidas de tipo ambiental y urbanístico son las que formarían parte de una mayor número de estrategias 
(aunque con una destacada presencia en las estrategias de diseño urbano y calidad ambiental), básicamente debido a 
su fuerte carácter trasversal, siendo esta una situación similar en las tres regiones de estudio.

Por otro lado, las innovaciones clasificadas como sociales, económicas, de gestión-calidad y tecnológicas 
son fundamentales para fomentar sinergias a partir de las cuales fomentar estrategias de integración basadas en 
la gestión eficiente, a la misma vez que las medidas basadas en la modalidad son claves para el fomento de acciones 
de integración fundamentadas en la accesibilidad y la intermodalidad.

Para concluir, se detallarán los puntos fundamentales que deben caracterizar el diseño e implantación de medidas 
en cada estrategia de integración. Así por ejemplo, en el caso particular de la calidad ambiental como vía 
de integración de posibles medidas o innovaciones urbanas, se podrían establecer tres líneas de acción o generación 
de diferentes mecanismos de transformación sobre:

a)      el control de emisiones atmosféricas, a lo largo de esta investigación se han identificado varías actuaciones 
con este objetivo, tales como, la restricción de acceso a vehículos de alta emisión, reducción de aparcamientos 
de rotación, tarificación de acceso para no residentes, etc.

b)      el control de la contaminación acústica, a través de innovaciones identificadas, como por ejemplo la restricción 
de acceso a vehículos en vías saturadas acústicamente, junto a otras medidas orientadas a la concienciación ciudadana.

c)      la eficiencia en la utilización de recursos y energía, mediante la promoción de energías alternativas en 
los diferentes sistemas de transporte público (biodiesel, aprovechamiento solar en cocheras del metro ligero, etc.), 
así como, a través del diseño de itinerarios peatonales, o la implantación de una red  de carril-bici. 

En cuanto a la segunda estrategia de integración propuesta, el diseño urbano, igualmente se pueden 
identificar distintos aspectos sobre los que estructurar medidas de intervención:

a)      Intervenciones en suelo no consolidado, principalmente encaminadas a inducir mecanismos de 
movilidad sostenible sobre nuevos desarrollos urbanísticos, por ejemplo, relacionados con el patrón de ocupación 
del suelo. 

b)      Sección del viario en suelo consolidado, por un lado, orientando las actuaciones hacía un mayor reparto modal 
de la vía, que garantice un funcionamiento adecuado y eficiente de los sistemas de transporte público.  Mientras 
que por otro lado, el tratamiento de la sección viaria también puede estar orientado a reducir el efecto barrera, 
dando mayor prioridad al peatón. 

La tercera vía de fomento sinérgico de medidas orientadas a la implantación exitosa de sistemas de metro ligero 
y movilidad sostenible es la gestión eficiente. Los diferentes puntos sobre los que desarrollar medidas específicas 
para promover dicha gestión son:

a)      Gestión y explotación económica de los sistemas de transporte público, siendo significativas las 
medidas encaminadas a la integración tarifaria modal, o por ejemplo, bonificaciones para usuarios del 
transporte público.

b)      Frecuencia, seguridad y puntualidad del transporte público: ofreciendo garantías al usuario en relación 
al incremento de vehículos en horas punta, sincronización de distintos sistemas de transporte público, o 
monitorización de tiempos de espera y pantallas informativas.

c)      Gestión de la circulación de los modos de transporte: procurando maximizar la eficiencia del transporte 
público, por ejemplo mediante sistemas de preferencia para el transporte colectivo en cruces, o tecnologías 
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de detección del peatón. 

La accesibilidad, al objeto de favorecer un acceso rápido y seguro a la red de transporte público, es la siguiente de 
las estrategias de integración identificadas. De esta forma, las distintas líneas de actuación relacionadas con 
la accesibilidad a la red de transporte público con la finalidad de hacer efectiva tal estrategia son:

a)      Diseño del trazado del sistema de metro ligero, teniendo en cuenta su vinculación a las principales 
centralidades de cada uno de los ámbitos de estudio 

b)      Acceso a la red de transporte público desde el vehículo privado, fomentando así una reducción del uso del 
coche, por ejemplo mediante la creación de aparcamientos disuasorios

Finalmente, la última de las estrategias de integración es la relacionada con la intermodalidad.  Destacan aquí  
dos claras vías de progreso, en congruencia con las medidas innovadoras, que serían:

a)      Fomento de medios de movilidad alternativa, principalmente peatón y bicicleta. Algunas actuaciones en 
este sentido son, por ejemplo, puntos de alquiler de bicicleta pública, o el transporte de bicicleta en el propio 
metro ligero

b)      Intermodalidad en el transporte público,  principalmente mediante la construcción de estaciones 
intermodales tanto de larga distancia (metro ligero junto con estación de autobuses o ferrocarril), como a nivel 
urbano y metropolitano (metro ligero, bus urbano y metropolitano). 

 
Conclusiones

A la cuestión central del artículo en torno a la interpretación y el planteamiento del sistema de metro ligero como 
un proyecto de movilidad metropolitana que fomente la integración de planes y medidas favoreciendo la 
movilidad sostenible; cabe responder que, potencialmente, los sistemas de metro ligero son interpretables de 
este modo, en mayor o menor medida, en las tres áreas metropolitanas consideradas. Sin embargo, el análisis global 
de los planes considerados y, en concreto, la valoración de las medidas innovadoras propuestas en los mismos, 
vienen a evidenciar que no hay una política o unos principios de integración entre las propuestas vinculables a favor 
de unas pautas de movilidad sostenible, tal y como fueron abordados estos aspectos en los epígrafes primero y 
segundo del artículo.

Esta conclusión general de nuestro trabajo se sustenta en la falta de objetivos y principios explícitos en los 
planes urbanísticos y territoriales respecto a la capacidad estructurante de los metros ligeros como un 
modelo alternativo de movilidad urbana. Y lo mismo puede decirse en sentido contrario, se echa en falta una 
mayor visión integrada de los estudios, documentos informativos y proyectos elaborados para la implantación de 
los sistemas de metro ligero. 

Las causas de esta situación obedecen tanto a razones suficientemente conocidas y escasamente afrontadas -por 
la tradicional separación entre infraestructuras y urbanismo-, como a la escasa coordinación entre planes y 
proyectos metropolitanos dada la ausencia de una verdadera gobernanza metropolitana que impulse y 
coordine estrategias de integración, esto es lo que sucede por ejemplo con los consorcios de transporte 
metropolitano, cuyo enfoque técnico y ámbito administrativo de gestión resultan de carácter reduccionista 
y excesivamente sectorial.

Así, son apreciables trazas de sinergias que parecen explícitas entre planes y proyectos (véase Cuadro 9), pero 
el contraste entre las propuestas de unos y otros documentos revela aún más la escasez de ciertas medidas 
innovadoras, al igual que el enorme potencial sinérgico que aún hay que recorrer a la vista del cuadro 
relacional establecido entre medidas identificadas y estrategias de integración (véase Cuadro 10).

Respecto a la mayor o menor presencia de innovaciones en las áreas metropolitanas objeto de estudio, queda claro 
que el área de Sevilla es la que presenta un mayor número de medidas innovadoras seguida de las áreas de Málaga 
y Granada, respectivamente, lo cual está muy relacionado con el nivel de madurez de los proyectos de metro ligero 
en cada uno de los ámbitos de estudio, así como con la existencia de instrumentos y órganos de gestión que 
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favorecen  la adopción de este tipo de medidas. Siendo las innovaciones urbanísticas las que tienen una 
mayor presencia en los diferentes planes, seguidas de las innovaciones ambientales y las relativas a la gestión 
y calidad, quedando estas tres distantes del resto de tipologías de innovaciones (sociales, modales, económicas 
y tecnológicas). 

Por lo tanto, queda claro que es necesario profundizar aún bastante en la aplicación y desarrollo de 
modelos conceptuales tales como el de “multi-instrumentalidad”, que constituye una vía idónea y necesaria 
para aprovechar el escenario introducido por los sistemas de metro ligero para proyectar una movilidad más 
sostenible, desde una decidida concertación económica, urbanística, administrativa y metodológica que favorezca 
el fomento de buenas prácticas y factores de éxito explorados en este trabajo, entre otros por ejemplo: 
corredores urbanos dotacionales, difusión de la peatonalización, diseño urbano de la intermodalidad, 
articulación metropolitana, idoneidad urbana para la innovación o zonificación de las sinergias.

Y lo anterior sucede tanto en lo concerniente a las competencias administrativas como respecto al 
progreso metodológico de vías planteadas en este artículo, en las que son apreciables un amplio margen de 
exploración que distinguiera circunstancias y oportunidades en los respectivos contextos metropolitanos 
andaluces. Así, los criterios de identificación de las sinergias: mejora de la efectividad, mejora de la aceptabilidad 
y mejora de la viabilidad económica, son dimensiones cuyo desarrollo específico contribuiría notablemente a 
la definición y aplicación de estrategias de integración y, consecuentemente, a entender el grado de cohesión 
entre planes y proyectos (véase Figura 7) implicados en favorecer pautas de movilidad sostenible.
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